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Vorwort. 


Handelsmarine und Kriegsmarine ſind Zwillingsſchweſtern. 
Handelsvölker ohne Seemacht ſind der Willkür der herrſchenden 
Seevölker unterworfen. Die Bewegungsfreiheit des Handels⸗ 
ſchiffes in allen Gewäſſern der Erde ſichert das Kriegsſchiff. 
Zu keiner Zeit hat irgend ein Volk mit lebhaftem Seehandel 
auf den Schutz durch eigene Kriegsſchiffe verzichten können. 
Deshalb iſt die Geſchichte der Schiffahrt hauptſächlich eine 
Geſchichte der Kämpfe um die Seeherrſchaft zwiſchen den tat— 
kräftigſten Seehandelsvölkern. Schon der kühne und kluge 
Seefahrer Sir Walter Raleigh, der gegen Ende des 16. Jahr- 
hunderts die erſte britiſche Niederlaſſung in Nordamerika 
gründete, lehrte ſein Vaterland: „Wer die See beherrſcht, 
beherrſcht den Handel; wer den Handel beherrſcht, beherrſcht 
den Reichtum der Welt und folglich die Welt ſelbſt!“ 

Handelseiferſucht hat zu allen Zeiten die blutigſten und 
hartnäckigſten Seekriege herbeigeführt. Deshalb iſt jedes Volk 
mit blühendem Seehandel und ausgebreiteter Seeſchiffahrt 
gezwungen, ſich mit den beſten Seekriegswaffen ſeiner Zeit 
zu rüſten, um fremde Angriffe zurückweiſen zu können. Denn 
nach einem Ausſpruch des Roons der deutſchen Kriegsmarine, 
des Staatsſekretärs des Reichsmarineamts, Admirals von 
Tirpitz, ſind die deutſchen Seeintereſſen Grundlage und End— 
zweck der deutſchen Flotte. 

In der Nautiſchen Bibliothek, die das Verſtändnis 
und die Liebe zum Seemannsberuf zu fördern beſtrebt iſt, 


kann alſo neben der Darſtellung aller Zweige des Seeweſens 
im allgemeinen und der Schiffahrtkunde im beſonderen auch 
eine Überſicht über die Entwicklung der Seekriegswaffen, die 
zum Schutze der friedlichen Seeſchiffahrt dienen, nicht fehlen. 
Im vorliegenden Bande iſt eine allgemeinverſtändliche Be— 
ſchreibung aller Seekriegswaffen und ihres gewichtigen Ein— 
fluſſes auf die Schiffsform und Kampfweiſe in den Seekriegen 
aller Zeiten gegeben. 

Möge die Nautiſche Bibliothek dazu beitragen, daß 
Jungdeutſchlands beſte, kühnſte und klügſte Söhne mehr und 
mehr den herrlichen Seemannsberuf, ſei es in der Handels 
flotte oder in der Kriegsflotte, ſchätzen und lieben lernen! 


Berlin 1909. 
Der Verfaſſer. 


Einleitung. 


ie Entwicklung der Seekriegswaffen ift das beſte Spiegel- 
bild der Waffenkunde überhaupt. Denn faſt alle Er— 
findungen und Fortſchritte der Waffentechnik hat das 
Seekriegsweſen auszunutzen verſtanden. Außerdem aber ſind 
die Seekriegswaffen von jeher mannigfaltiger geweſen, als die 
gleichzeitig im Landkriege üblichen Waffen. Das Schiff als 
ſchwimmende Feſtung trägt ſeit Jahrhunderten ſchwerere Waffen, 
als jegliche Landfeſtung, und die Schiffsbeſatzungen ſind meiſtens 
ähnlich dem Kern der Heeresmacht bewaffnet. Außerdem hat 
das Schiff ſelbſt zu verſchiedenen Zeiten als Waffe gedient; 
denn der Schiffsſchnabel des Altertums iſt dieſelbe Waffe wie 
der Rammbug der Panzerſchiffe. Und ſchließlich haben See— 
minen und Torpedos ſchon ſeit lange im Seekrieg eine viel 
ausgiebigere Rolle als Waffen zu ſpielen vermocht, als die 
Minen im Feſtungskrieg. Sind doch ſogar bejondere Kriegs- 
fahrzeuge, die Brander, Torpedoboote und Unterſeeboote, für 
dieſe Waffen entſtanden. 

Seit Erfindung des Schießpulvers iſt das Geſchütz die ge— 
waltigſte Waffe des Seekriegs geworden. Zur See wie zu 
Lande iſt die Kanone ein nicht zu unterſchätzendes, vielmehr 
recht gewichtiges Kulturinſtrument: kanonenleere Zeiten und 
Länder ſind erfüllt mit den blutigſten Fehden, kanonenloſe 
Völker ſind mit wenigen Ausnahmen zu allen Zeiten grauſame 
Menſchentiger geweſen; das gilt noch heute für die Wilden 
aller Weltteile. Zweifellos und nachweisbar haben gute 
Kanonen mehr heilſame Furcht und Selbſtbeherrſchung in der 
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rohen Menſchheit erzeugt, als alle Philoſophen und Propheten 
zuſammen zuwege gebracht haben. Was weder Buddha, noch 
Konfutſe, noch Moſes oder Mohammed, noch ſelbſt die Apoftel 
des Chriſtentums erreichen konnten, die Menſchheit wirklich 
geſittet und friedfertig zu machen: der Kanone iſt es zu 
danken; das lebloſe, grauſame Kriegswerkzeug hat zu Lande 
und zu Waſſer die Beſtie im Menſchen gezähmt. Sie war, 
iſt und bleibt, ſolange Menſchen leben, die ultima ratio! 

Jeder Seemann war Seeräuber, als es noch keine Kanonen 
gab. Die Piraten wurden um ſo ſeltener, je beſſer die Schiffs- 
kanonen wurden. Seitdem gezogene Schnelladekanonen alle 
Schlupfwinkel der Weltmeere durchſtöbern und beherrſchen, 
gibt es kaum irgendwo noch eine vereinſamte Seeräuberbande. 
Und auch darüber herrſcht nicht der geringſte Zweiſel, daß 
alle Kriege zu Waſſer und auf dem Lande viel menſchlicher 
und weniger blutig geworden ſind, ſeit die Granaten der ge— 
zogenen Geſchütze ernſt und eindringlich mitſprechen. 

Aus dieſen Gründen ſcheint es am zweckmäßigſten, die See— 
kriegsgeſchichte in drei ſcharf ſich voneinander ſcheidende Ab- 
ſchnitte zu teilen, nämlich: 

I. Die Zeit ohne Kanonen. 
II. Die Zeit der glatten Vorderlader. 
III. Die Zeit der gezogenen Hinterlader. 


Es iſt durchaus nicht zufällig, ſondern durch die Entwick— 
lung der Marinetechnik bedingt, daß der erſte Abſchnitt zugleich 
die Zeit der Ruderkriegsſchiffe, der zweite ungefähr die Zeit 
der Segelkriegsſchiffe und der dritte die Zeit der Dampf— 
kriegsſchiffe umfaßt. Allerdings ſind die Zeiträume der drei 
Abſchnitte ſehr verſchieden; indeſſen damit iſt eben nur be— 
wieſen, daß in früheren Jahrtauſenden die marinetechniſchen 
Fortſchritte ſehr langſam vor ſich gingen, während ſie in den 
letzten Jahrzehnten geradezu im Eilſchritt einander überſtürzen. 

Der erſte Abſchnitt umfaßt die Zeit von etwa 3800 vor 
Chriſti Geburt bis ungeſähr zum Jahre 1360 unſerer Zeit 
rechnung, mithin rund fünf Jahrtauſende voller blutiger See— 
kriege und ewiger Seeraubfehden ohne Friedenspauſen. 
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Der zweite Abſchnitt beginnt mit der Einführung der Schiffs— 
geſchütze auf den Fredekoggen, den Friedeſchiffen des deutſchen 
Hanſabundes ums Jahr 1360 und endet mit der Einführung 
der gezogenen Kruppſchen Hinterladegeſchütze auf gepanzerten 
Dampfſregatten ums Jahr 1860. Dieſe fünf Jahrhunderte 
ſind reich an großen Seekriegen zwiſchen den Seemächten der 
Erde, aber fie laſſen doch ſchon fortfchreitende Geſittung und 
Abnahme des Seeräuberunweſens erkennen. Freilich iſt auch 
gegen Schluß des für die Entwicklungsgeſchichte der Menſchheit 
ſehr bedeutſamen Abſchnitts das fauſtiſche Wort Goethes noch 
in vollſter Kraft: 

„Nur mit zwei Schiffen ging es fort, 

Mit zwanzig ſind wir nun im Port. 

Was große Dinge wir getan, 

Das ſieht man unſ'rer Ladung an. 

Das freie Meer befreit den Geiſt; 
Wer weiß da, was Beſinnen heißt! 

Da fördert nur ein raſcher Griff, 

Man fängt den Fiſch, man fängt ein Schiff, 
Und iſt man erſt der Herr zu drei, 

Dann hackelt man das vierte bei; 

Da geht es denn dem fünften ſchlecht; 

Man hat Gewalt, ſo hat man Recht. 

Man fragt ums Was? und nicht ums Wie? 
Ich müßte keine Schiffahrt kennen: 

Krieg, Handel und Piraterie, 
Dreieinig ſind ſie, nicht zu trennen!“ 


Nicht für uns Deutſche gilt dieſes tatenfröhliche Lied einer 
rauhen Seefahrtszeit. Heil zwar gebührt den Hanſen, daß 
ſie die erſten waren, die Kanonen auf die Schiffe brachten, 
um die See und die heimiſchen Gewäſſer zu befrieden und zu 
befreien von den Liekendeelern, den wilden oder verwilderten 
Genoſſen deutſcher Seemannskraft. Aber die großen, ganze 
Völker bereichernden Sceraubzüge machten fremde Seeleute 
germaniſcher Stämme. Die rechthaberiſchen Deutſchen zer— 
fleiſchten ſich gegenſeitig, weil ſie dem unnützen Gezänk über 
die Ausdeutung der Lehre von der chriſtlichen Liebe mehr Blut 
und Aufmerkſamkeit ſchenkten, als der Eroberung rieſiger 
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Weltreiche, die inzwiſchen die tatkräftigeren und glücklicheren 
Engländer und Niederländer mit zähem Seemanuswagemut 
beſorgten. Gegen Ende des Abſchnitts klagte der alte Turn— 
vater Jahn über das Elend der deutſchen Ohnmacht zur See: 

„Vom Meere ſind wir längſt als Seemacht fort. Da 
hört man ſchon lange keine anderen Schüſſe mehr von uns, 
als Notſchüſſe. Wer weiß es noch, daß die deutſche Hanſa 
zuerſt Kanonen auf die Schiffe brachte? daß Deutſche den 
Engländern den Kriegsſchiffbau lehrten?“ 

Wenige Jahre ſpäter ſuchte auch Friedrich Liſt, der warm— 
blütige Vaterlandsfreund, die ſchlafmützigen Deutſchen der 
Biedermeierzeit aufzuwecken, indem er ihnen zurief: 

„Die See iſt der Tummelplatz der Kraft und des Unter— 
nehmergeiſtes für alle Völker der Erde und die Wiege ihrer 
Freiheit. — Wer an der See keinen Anteil hat, der iſt 
ausgeſchloſſen von den guten Dingen und Ehren der Welt 
— der iſt unſeres lieben Herrgotts Stiefkind! 

Die Flagge iſt die Seekrone auf dem Haupte der Na— 
tionen. Man ſetze der deutſchen Nation dieſe Krone auf 
und das übrige wird ſich finden.“ 

Ja, es muß ſich finden, aber es findet ſich nur, wenn die 
deutſche Friedeflotte wieder, wie einſt zur Hanſazeit, ſtark 
genug iſt, den Frieden auf den Meeren zu wahren. Der kurze 
Traum von einer ſtolzen Reichsflotte, den unſere Väter und 
Großväter träumten, fällt noch in den Schluß des zweiten 
Abſchnitts der Entwicklung des Seekriegsweſens. Darum ſingt 
der feurige Freiheitsdichter Georg Herwegh um 1848 noch 
vom Segeltuch für deutſche Dreimaſter: 

„Erwach', mein Volk, mit neuen Sinnen! 

Blick in des Schickſals goldnes Buch, 

Lies aus den Sternen dir den Spruch: 

Du ſollſt die Welt gewinnen! 

Erwach' mein Volk, heiß’ deine Töchter fpinnen: 
Wir brauchen einmal wieder deutſches Linnen 
Zu deutſchem Segeltuch.“ 

Aber das Zeitalter der glatten Kanonen brachte feine See— 
geltung für Deutſchland. Erſt als mit tatkräftiger Hilfe ge— 
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zogener Kruppſcher Geſchütze Deutſchlands Einheit gewonnen 
war, erfüllte ſich, was Herwegh prophetiſch im Geiſte ſah: 
„Es wird geſcheh'n! ſobald die Stunde 
Erſehnter Freiheit für uns ſchlägt, 
Ein Fürſt den deutſchen Purpur trägt.“ 


Zu Beginn des zweiten Abſchnitts der Seekriegsgeſchichte 
waren die deutſchen Hanſen das ſeemächtigſte Volk der damals 
freilich noch kleinen Seeverkehrsgebiete. Inzwiſchen ſind andere 
Seemächte herangewachſen und haben jahrhundertelang die 
Meere beherrſcht. 

Erſt in den letzten beiden Jahrzehnten des dritten Abſchnitts 
der Entwicklung des Seekriegsweſens iſt es der treuen Für— 
ſorge und zähen Tatkraft unſeres ſeekundigen Kaiſers gelungen, 
im deutſchen Volk das rechte Verſtändnis für deutſche See— 
geltung zu wecken. Nach der Seetüchtigkeit der Niederdeutſchen 
müßte ja Deutſchland längſt das ſeemächtigſte Reich auf Erden 
fein. Ernſte ſeepolitiſche Ereigniſſe und fremde Seekriege aus 
jüngſter Zeit trugen auch dazu bei, den Geſichtskreis des 
deutſchen Binnenländers zu erweitern und ſeinen Blick hinaus 
über See zu lenken. Die gewaltigen Seerüſtungen fremder 
Seemächte in dem Zeitalter der gezogenen Schiffsgeſchütze 
zwingen auch Deutſchland zu größerer Machtentfaltung, um 
die Herrſchaft vor den Toren ſeines rieſig gewachſenen 
Seeverkehrs, alſo wenigſtens auf dem Deutſchen Meere — 
wie die Nordſee ſeit alters bei fremden Völkern heißt — zu 
behaupten. 

Darum jubelte das ganze deutſche Volk, und nicht zum 
wenigſten die deutſchen Seefahrer dem Kaiſer zu, als er die 
Loſung gab: „Un ſere Zukunft liegt auf dem Waſſer!“ 
In Hamburg war es, in der prächtigen, reichſten deutſchen 
Seeſtadt, die niederdeutſcher Unternehmungsgeiſt ſchon heute 
zum zweitgrößten Handelshafen der Erde gemacht hat und die 
dazu berufen iſt, dereinſt den größten Seeverkehr Europas zu 
gewinnen. Dort ließ der Kaiſer am 18. Oktober 1899 beim 
Stapellauf des Linienſchiffs „Kaiſer Karl der Große“ ſeinen 
Weckruf erſchallen: 
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„Mit tiefer Beſorgnis habe ich beobachten müſſen, wie 
langſame Fortſchritte das Intereſſe und politiſche Ver— 
ſtändnis für große weltbewegende Fragen unter den Deutſchen 
gemacht hat. Blicken wir um uns her, wie hat ſeit einigen 
Jahren die Welt ihr Antlitz verändert. Alte Weltreiche 
vergehen und neue ſind im Entſtehen begriffen. Nationen 
ſind plötzlich im Geſichtskreis der Völker erſchienen und 
treten in ihren Wettbewerb mit ein, von denen kurz zuvor 
der Laie noch wenig bemerkt hatte. Ereigniſſe, die um— 
wälzend wirken auf dem Gebiete internationaler Beziehungen 
ſowohl, wie auf dem Gebiete des nationalökonomiſchen 
Lebens der Völker, und die in alten Zeiten Jahrhunderte 
zum Reifen brauchten, vollziehen ſich in wenig Monden.“ 


Die Rede gipfelte in der Mahnung: „Bitter not iſt uns 
eine ſtarke deutſche Flotte!“ 


Erſtes Kapitel. 


Fünf blutige Jahrtauſende 
ohne Kanonen. 


tock und Stein waren die erſten Waffen der Menſchheit 
zu Waſſer wie zu Lande. Wahrſcheinlich vergingen 

a Jahrhunderttauſende, ehe der Urmenſch ſo viel Verſtand 
gewann, um den Stock mit dem Feuerſtein zu verbinden und 
daraus fein erſtes Wehrzeug und Werkzeug, die Steinaxt, zu 
geſtalten. In der älteren Steinzeit, die nach gelehrter Forſcher 
Schätzung mehrere Jahrhunderttauſende hinter uns liegt, waren 
die Höhlenbewohner ſchon mit mancherlei Kampf- und Jagd— 
gerät gerüſtet. Unter den Funden aus jener fernen, trüben 
Zeit ſpielen die Steingeräte aus Feuerſtein, die Celte oder 
Kelte (nach denen der keltiſche Volksſtamm benannt iſt) die 
Hauptrolle; ſie waren nur roh behauen, zeigen aber doch ſchon 
eine bewußte, beabſichtigte menſchliche Geiſtestätigkeit, die den 
Urmenſchen ebenſo ſehr vom Tier unterſchied, wie ſein Sinn 
für Wortbildung. Freilich mag die Urſprache den lallenden 
Lauten der heutigen Naturvölker geiſtesverwandt geweſen ſein. 
Da damals weder Schriftzeichen noch Phonographen erfunden 
waren, werden die älteſten menſchlichen Worte wohl in ewigem 
Dunkel verhallt bleiben. Aber die Werkzeuge, die in alten Erd— 
ſchichten durch Gletſcherwanderungen und Flußverſchwemmungen 
begraben ſind, ſie hat menſchliche Forſchertätigkeit in jüngſter 
Zeit ſchon an manchen Stellen Europas und anderer Erdteile 
wieder ans Tageslicht gebracht. Sie ſind nun in den vor— 
geſchichtlichen Sammlungen vieler Muſeen die unanfechtbaren 
Dokumente menſchlicher Geiſtestätigkeit und Handarbeit aus 
gänzlich verſchollenen, fernen Zeiten, in denen noch mancherlei 
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Rieſenuntiere, wie das Mammuth, der Höhlenbär, der Höhlen— 
löwe, der Urauerochſe, das Rhinozeros und die Renntiere in 
den europäiſchen Urwäldern und Urſümpfen hauſten. Auch 
aus Renntierknochen fertigte man mit ſcharfen Steinen damals 
allerlei Waffen, wie Spieße und Speerſpitzen, auch Stichmeſſer. 
Seit durch den Blitz entzündete Waldbrände den Urmenſchen 
die Gewalt des Feuers würdigen und nutzen lehrten, wurden 
auch brennende Kienholzäſte, fackelartige Feuerbrände, Ge— 
legenheitswaffen gegen Menſchen und Raubzeug. 

In der jüngeren Steinzeit, die vermutlich nur einige Jahr— 
zehntauſende hinter uns liegt, war die Tier- und Pflanzenwelt, 
auch die Witterung Europas der jetzigen ſchon ſehr ähnlich. 
Die Celte und anderen Steinwaffen, wie Steinmeißel und 
Steinmeſſer, zum Teil mit geſchnitzten Hirſchhornſtücken, die 
in den Stiel eingelaſſen wurden, die Speerſpitzen aus Feuer— 
ſtein zeigen ſchon ſorgfältige Bearbeitung, oft ſogar Politur, 
und bei Beilen und Hämmern Durchbohrung zum Einfügen 
des Stiels. Dieſe Vorfahren des heutigen Menſchengeſchlechts 
lebten mit Vorliebe in Pfahldörfern an den Ufern von Seen 
und Flüſſen (in der Schweiz, in Schwaben und Mecklenburg 
nachgewieſenh, aber auch am Meeresſtrande, wovon zahlreiche 
Funde von Feuerſteingerät auf Rügen und die Hünengräber 
auf unſeren nordfrieſiſchen Inſeln und in Niederdeutſchland 
Zeugnis ablegen. Auch Schottland und Irland find reich an 
Steindenkmälern aus vorgeſchichtlicher Zeit. Doppelbeile und 
Hammeräxte entſtehen als Waffen, doch auch Knochen und 
Hirſchgeweihe werden mit verarbeitet. Aus dem Stock wird 
die Keule geformt, zuweilen mit geſchärfter Kante als Schneide- 
keule. Auch die Steinſchleuder mag ſchon damals im Gebrauch 
geweſen ſein, ſie hat ſich viele Jahrhunderte als beliebte Wurf— 
waffe erhalten. Leider iſt über die Boots- oder Floßformen 
jener Zeit nichts bekannt. Die ausgehöhlten Baumſtämme, 
Einbäume genannt, die in verſchiedenen Größen zur Waſſer— 
fahrt dienten, werden aber wohl in dieſer jüngeren Vorzeit 
ſchon entſtanden ſein. In ſeichten Gewäſſern wird man Flöße 
bevorzugt haben. 

Der Anfang deſſen, was wir kurzſichtigen Erdbewohner 
als Weltgeſchichte zu bezeichnen gewohnt ſind, fällt ſchon in 
eine Zeit, als die Menſchen das Schmelzen und Verarbeiten 
der Metalle gelernt hatten. Die Metallzeit hat bei ver— 
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ſchiedenen Völkern zu ſehr verſchiedenen Zeiten begonnen. Die 
Verwendung des Kupfers zu Werkzeugen und Waffen iſt für 
die Babylonier, Aſſyrier, Agypter und Phönizier ſchon bis ins 
fünfte Jahrtauſend vor Chriſti Geburt nachweisbar; die Bronze— 
zeit iſt in Agypten ſeit Mitte des dritten Jahrtauſends vor 
Chriſtus bekannt. Das Eiſen war in Agypten in der Mitte 
des zweiten Jahrtauſends vor Chriſtus ſchon ſtark im Ge— 
brauch neben der Bronze, aber für Norddeutſchland iſt der 
Anfang des eiſernen Zeitalters wahrſcheinlich ein Jahrtauſend 
ſpäter zu ſetzen, alſo etwa in das fünfte Jahrhundert vor 
Chriſti Geburt. Nordiſche Waffen aus der Bronzezeit ſind 
hoch entwickelt vielerarts gefunden worden; aber ihr Alter iſt 
nicht genau feſtzuſtellen. Es ſind Flachcelte in verſchiedenen 
Formen, Dolche, Spieße, Pfeilſpitzen und Schilde, auch Arte, 
Keulen und Schleudern, die man gefunden hat; ferner auch 
Schwertſtäbe, große Kriegshörner, ſogenannte Luren, die Vor— 
läufer der Signalhörner und Kriegspoſaunen. Reichen künſt— 
leriſchen Schmuck zeigen beſonders die aus einem Stück mit 
der Klinge gefertigten Griffe der Bronzeſchwerter und Bronze— 
dolche, während die älteſten Eiſenwaffen weit ſchmuckloſer ſind, 
da das Eiſen ſchwieriger zu bearbeiten war. 

In die Metallzeit fällt auch der Anfang der Schiffbau— 
kunſt; mit der metallenen Axt ließ ſich das Holz behauen, das 
bisher nur in roh zerteilten Klötzen zu Flößen verwendbar 
war. Erſt vor einigen Jahren wurden in einer unterirdiſchen 
Kirche, Krypta genannt, in Dahſchur am Nil, nicht weit von 
Sakkara bei Kairo fünf alte Schiffe aus dem Wüſtenſand ge— 
graben, die wahrſcheinlich viereinhalb Jahrtauſende alt und 
jedenfalls die älteſten bisher gefundenen Fluß- und Seefahr— 
zeuge ſind. Ihre Zedernholzbalken ſind mit breiten Schlicht— 
beilen bearbeitet, dann durch Pflöcke verzapft und mit Leder— 
riemen zuſammengebunden, die durch Löcher in den Balken 
durchgeſchnürt waren. Die Fugen wurden mit Erdpech aus— 
gegoſſen, um das vorn und achtern ſtark nach oben gekrümmte 
Fahrzeug waſſerdicht zu machen. Bug und Heck laufen ſpitz 
zu; der Schiffsboden iſt flach, ohne Kiel. Von Kennern der 
ägyptiſchen Altertümer werden die an den Seitenwänden weiß 
bemalten, mit ſchwarzen Linien verzierten Fahrzeuge auf die 
Zeit um 2500 vor Chriſtus zurückgeſtellt. Ein deutſcher 
Philologe, Rektor Kraus, hat darauf hingewieſen, daß dieſe 
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Schiffe faſt genau der Beſchreibung des Fahrzeugs des Odyſſeus 
entſprachen, das bisher meiſt als Floß bezeichnet wurde. Auch 
Homer läßt ſeinen Helden die Balken mit dem Beil ſchlichten 
und ſie dann mit Pflöcken und Bändern feſtmachen. 

Wahrſcheinlich waren nicht die durch Prieſtereinfluß ver- 
ſchüchterten Agypter, ſondern die Babylonier die erſten, die ſich 
auf das Meer hinauswagten. Jedenfalls find von allen bisher 
gefundenen ſchriftlichen Geſchichtsurkunden die altbabyloniſchen 
Keilinſchriften die älteſten, in denen ſchon von Kriegsſchiffen 
berichtet wird. König Sargon, auch Schargani,-ſchar-ali oder 
Scharrukinu genannt, ein gewaltiger Eroberer, drang wahr— 
ſcheinlich um 3800 vor Chriſtus (die Zeitberechnung iſt un— 
ſicher) zu Schiffe von der ſyriſchen Küſte nach der Inſel Zypern 
vor. Aus Steinzeichnungen aus dem alten Ninive weiß man, 
daß die babyhloniſchen Schiffe kurze vollbauchige Rundſchiffe 
waren, mit einem Maſt und einem Rahſegel. Einzelne Ab— 
bildungen zeigen ſchon die älteſte Seekriegswaffe, den Sporn, 
lang und ſpitz unten am Vorderſteven, als Kielverlängerung. 
Mit dieſer einfachen Waffe wollte man feindliche Schiffskörper 
unter Waſſer beſchädigen und ſo die Schiffe zum Sinken 
bringen. Mit dieſer Waffe hat gegen Anfang der Panzer— 
ſchiffszeit noch der berühmte Admiral Tegetthoff bei Liſſa 
(1866) den Haupterfolg erzielt! Die Seeleute ſind alſo hin— 
ſichtlich des Rammſporns recht konſervativ: die Waffe hat 
mithin faſt ſechs Jahrtauſende ihre Wirkung bewahrt, und 
wird auch künftig noch Gelegenheitswaffe bleiben. Die baby— 
loniſchen Beſatzungen der Schiffe führten als Trutzwaffen 
Lanzen, Streitkolben, Schleudern, Pfeil und Bogen, Schwerter 
und kurze Meſſer, als Schutzwaffen trugen ſie Lederkappen und 
Metallhelme, Linnenpanzer, ſpäter auch Schuppenpanzer, dazu 
Schilde mit Stoßſpitzen oder Stacheln in der Mitte zur 
Abwehr. 

Von den Agyptern meldet eine Tempelinſchrift in Theben 
vom erſten Seezuge der tatkräftigen und unternehmungsluſtigen 
Königin Hatſchepſut, der um 1495 vor Chriſtus mit fünf 
Schiffen nach der arabiſchen Küſte des Roten Meeres aus— 
geführt wurde. Sie landeten im phöniziſchen Lande Punt. 
Der deutſche Hiſtoriker Ranke rühmt das Unternehmen der 
tüchtigen Herrſcherin als die erſte Ruhmestat in der Geſchichte 
der Seefahrten. Zwar handelte es ſich dabei um friedlichen 
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Seehandel, aber die Schiffe waren zum Schutz gegen Fremde 
mit Kriegern ſtark bemannt. Auf den Tempelbildern ſind die 
Schiffe etwa ſo lang, wie zwölf Männer, alſo wohl faſt 
20 Meter lang, haben je einen kräftigen Maſt ungefähr in 
der Mitte, daran ein Rahſegel mit oberer und unterer Rahe, 
jede durch zahlreiche Toppnanten geſtützt und durch Braſſen 
nach dem Winde ſtellbar. Bug und Heck, hochgebogen und 
verziert, zeigen ſtarke Tauverſchnürung, offenbar zum Zuſammen— 
halten der Planken, und tragen kleine Hütten oder Deckshäuſer. 
Die Decksladung liegt mittſchiffs meiſt in Säcken verpackt, dech 
gehören auch junge Bäumchen als Topfpflanzen und Paviane 
dazu. Backbord achtern, ſeitlich vom Steven, iſt das große, 
flache Steuerruder in einer Gabelſtütze und durch Tauſchlaufen 
gehalten, oben am breiten Griff drehbar angebracht. Auch 
andere Koſtbarkeiten wurden auf den Schiffen für den Götter— 
fürſten Ammon verladen, Gold, Ebenholz, Weihrauchbäume, 
Leopardenfelle, Meerkatzen, Windhunde, Paviane und Sklavinnen. 
Bei Windſtille oder gegen Strom wurden die Fahrzeuge mit 
Paddeln und auch mit richtigen Riemen (Remen, ſoviel wie 
Ruder als Triebmittel für Boote) vorwärts bewegt; zuweilen 
wurden ſtatt des feſten Ruders am Heck auch bis zu fünf 
breite und langſchäftige Paddeln von den dort ſtehenden Steuer— 
leuten benutzt. Auf dem Nil unterhielten die ägyptiſchen 
Könige ganze Flottillen beſonderer Kriegsfahrzeuge, die ſchon 
um 1700 vor Chriſtus die ſemitiſchen Hykſos und ſpäter, um 
1180 vor Chriſtus fremde Seeräuber, die nilaufwärts ge— 
zogen waren, vertrieben. Das ägyptiſche Schiffsvolk führte 
als Waffen Wurfſpeere, auch Pfeil und Bogen, Stabkeulen, 
Streitäxte, Khops genannte Krummſäbel, auch Schwerter, 
Wurfbeile und kurze Keulen mit Kugelkopf. Als Schutz dienten 
Lederbruſtpanzer, Lederkappen, große längliche Holzſchilde. Die 
Könige trugen Metallhelme. Die ſeetüchtigen ſardiſchen Krieger, 
die nicht nur in Sardinien, ſondern auch an der nordafrika— 
niſchen Küſte ſaßen, dienten ſpäter, ebenſo wie die Phönizier, 
den Agyptern als Soldtruppen; ſie führten zur Zeit Ramſes' II., 
des größten der Pharaonen, der um 1300 bis 1230 v. Chr. 
herrſchte, ſehr lange zweiſchneidige, am Griff mehr als hand— 
breite Schwerter, dazu korſettartigen Lederbruſtpanzer mit 
Schulterträgern und einen kleinen Helm ſeltſamer Muſchelform. 
Mit phöniziſchen Zimmerleuten baute Ramſes II. eine Flotte 
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von 400 Schiffen am Roten Meer, die noch manche Puntfahrt 
machte. Unter den Nachfolgern des großen Königs drangen 
kleinaſiatiſche Seeräuber mit ihren Flotten brandſchatzend in 
das Nildelta ein; lange Speere und kurze Schwerter waren 
ihre erfolgreichen Waffen. Aus Mangel an Seetüchtigkeit haben 
die Agypter ſelbſt weder Seehandels- noch Seekriegserfolge 
auf dem Weltmeer ihrer Zeit, dem Mittelmeer, aufzuweiſen. 

Das ſeetüchtigſte Seeräubervolk in der früheſten Mittel— 
meergeſchichte waren die ſemitiſchen Phönizier, die Kanaaniter 
der Bibel, die an der Libanonküſte ſaßen und auf das Meer 
zu Fiſch⸗ und Raubzügen angewieſen waren, weil ihr eigenes 
Land unfruchtbar war und die Berge Schiffbauholz und Eiſen 
lieferten; Kupfer holten ſie von der nahen Inſel Zypern. Sie 
bauten vorzügliche Schiffe und ſegelten mit ihnen auf großen 
Reiſen an alle Küſten des Mittelmeers, auch bis ins Atlantiſche 
Meer. Um 1500 v. Chr. brandſchatzten ſie ſchon die Inſeln 
Zypern und Rhodos, auch Inſeln im Agäiſchen Meer und 
die Küſten Kleinaſiens; im 12. Jahrhundert v. Chr. fuhren 
ſie ſchon durch die Säulen des Melkart, d. h. die Straße von 
Gibraltar, wo ſie Gadir, das jetzige Cadiz, und auch Sevilla 
im Lande Tarſis gründeten. Die Tarſisfahrer drangen ſpäter 
bis in die Oſtſee vor. Die Ophirfahrer im Roten Meer 
brachten zum Tempelbau für König Salomo Gold, Silber 
und Bauholz aus Südoſtafrika, wahrſcheinlich von der Sofala— 
küſte. Solches Seefahrervolk brauchte tüchtige Kriegsſchiffe 
zum Schutze der runden, kurzen Frachtſchiffe, „Bütten“ genannt, 
und ihrer reichen Seeſtapelplätze. Die Kriegsſchiffe waren 
ſchlank gebaut, hatten ſteilen Bug (die erſten Schiffe dieſer 
Form!), aber nach vorn gerundetes Heck; unter der Waſſer— 
linie lag als Kielverlängerung vorn der lange ſpitze Sporn, 
offenbar von den Babyloniern übernommen. Es waren Ruder— 
ſchiffe nach Galeerenart, mit 30 oder 50 Riemen (je 15 oder 
25 auf jeder Seite). Ein Maſt ſtand in der Schiffsmitte, 
geſtützt durch Vorder- und Achterſtagen; das Rahſegel war 
kleiner als auf den ägyptiſchen Schiffen, alſo für ſtürmiſches 
Wetter beſſer geeignet, hatte auch nur eine Rahe, wie heut— 
zutage. Mit zwei langen Riemen wurde vom Heck aus ge 
ſteuert. Über den Ruderbänken war ein Brückendeck mit 
Reling für die Kriegsleute. Dieſe phöniziſchen Kampfſchiſſe 
hatten manche Ahnlichkeit mit den zwei Jahrtauſende jüngeren 
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Meerdrachen der Nordmänner; auf beiden pflegten die Krieger 
ihre runden Schilde außenbords längs der Reling zu be— 
feſtigen, was übrigens auch noch auf den Fredekoggen der 
Hanſe üblich blieb. Ob die Nordmänner bei ihren Mittelmeer— 
fahrten irgendwo Bildſteine der phöniziſchen Schiffe geſehen 
haben und deren Schildſitte nachahmten oder ob ſie dieſelbe 
Gepflogenheit aus ſich ſelbſt annahmen? Das erſtere ſcheint 
das wahrſcheinlichere zu ſein. Der ſtark ausgeprägte Sporn 
weiſt darauf hin, daß das Schiff ſelbſt die Hauptſeewaffe der 
Phönizier war. Die Bewaffnung der Krieger wird der der 
Babylonier entſprochen haben; auf den Schiffsbildern ſieht 
man nur ſeltſam behelmte Köpfe und lange lanzenartige Spieße. 
Die älteſte bisher bekannte Seeſchlacht ſchlug eine phöniziſche 
Flotte zur Verteidigung des Haupthafens Tyrus um 720 vor 
Chriſtus; der König von Tyrus beſiegte mit nur 12 kleineren, 
aber gut geübten Schiffen die weit ſtärkere Flotte des Aſſyrer— 
königs Salmanaſſar. Wie nachmals Admiral Tegetthoff, hatten 
die tyriſchen Phönizier ſehr geſchickte Rammangriffe gemacht 
und damit die Schlacht entſchieden. 

In der Nähe von Kapftadt wurde im 19. Jahrhundert 
beim Graben eines Kellers der Rumpf eines phöniziſchen 
Ruderſchiffs gefunden; das beſtätigt die Erzählung des „Vaters 
der Geſchichte“, des älteſten griechiſchen Hiſtorikers Herodot, 
der um 450 v. Chr. über die erſte Umſegelung Afrikas um 
600 v. Chr. durch kühne phöniziſche Seefahrer im Dienſte und 
Auftrage des Agypterkönigs Necho berichtet. Weil Herodot 
noch keine Ahnung von der Kugelform der Erde hatte, be— 
richtete er ganz treuherzig: „Auch erzählten ſie, was zu glauben 
ich andern überlaſſe, daß ſie bei der Fahrt von Oſten nach 
Weſten um den Süden Afrikas die Sonne (um Miitag!) zur 
Rechten gehabt hätten.“ Sie ſegelten vom Roten Meer aus, 
liefen vom Arabiſchen Meer in das unbekannte Südmeer, 
zogen in jedem Spätherbſt, wo ſie gerade waren, ihre Schiffe 
auf Land, bebauten Felder und gingen nach der Ernte mit 
neuen Vorräten wieder in See. Im dritten Jahre ſegelten 
ſie durch die Säulen des Melkart (des Stadtgottes von Tyrus, 
ſpäter Herakles bei den Griechen, Herkules bei den Römern), 
alſo durch die Straße von Gibraltar von Weſten her längs 
der Nordküſte Afrikas in die Heimat zurück. Die Kühnheit 
dieſer phöniziſchen Seefahrt kann man daran ermeſſen, daß 
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erſt zwei Jahrtauſende ſpäter die zweite Umſchiffung Afrikas, 
diesmal vom Atlantiſchen Ozean um das Kap der Guten 
Hoffnung, dann nordwärts bis zum Arabiſchen Meere aus— 
geführt wurde. Solange hielt prieſterlicher Wahn die Menſch— 
heit in Feſſeln. Vasco da Gama, der portugieſiſche Admiral, 
war es, der auf dieſer Fahrt 1498 den Seeweg nach Indien 
fand. Auch das darf in der kompaßloſen Zeit nicht unter— 
ſchätzt werden, daß die Phönizier die erſten Seefahrer waren, 
die es wagten, aus Sicht des Landes und von Inſel zu Inſel 
zu ſegeln. Bisher und auch ſpäter noch bei den Griechen 
war nur die Küſtenfahrt längs des Landes üblich. Die Über— 
fahrt quer über das Mittelmeer wagten anſangs nur die 
Phönizier; der Polſtern diente ihnen als Leitmarke. Von 
vielen Seehäfen und Niederlaſſungen, die die Phönizier im 
weſtlichen Mittelmeer gründeten, wurde Karthago der mächtigſte 
Seeſtaat. 

Im öſtlichen Mittelmeer gewannen allmählich die Griechen 
die Secherrſchaft, weil fie es verſtanden, das Seekriegsweſen 
günſtig zu entwickeln und kriegsbereite, mächtige Flotten zu 
halten. Der ſagenhafte König Minos von Kreta, der Bauherr 
des Labyrinths, ſoll ſchon eine Kriegsflotte gegen die kariſchen 
Seeräuber gehalten haben. Im ſonnigen Athen (wo an 
336 Tagen im Jahr die Sonne faſt ununterbrochen ſcheint!) 
war ſchon frühzeitig die Luſt zur Seefahrt durch phöniziſche 
Beſuche geweckt. Der ſeltſamen Sage vom Argonautenzuge 
liegen ſicherlich wirkliche Seeraubfahrten alter Zeit zugrunde. 
Im 12. Jahrhundert v. Chr., zurzeit des trojaniſchen Kriegs, 
blühte die Schiffahrt der Griechen bereits; die noch offenen, 
ungedeckten Schiffe trugen damals ſchon je 50 bis 120 Krieger. 
Aber man kämpfte wohl noch nicht zur See; die Krieger 
landeten, zogen die Schiffe mit Hilfe untergeſchobener Roll— 
bäume auf den Strand und lieferten einander dann blutige 
Feldſchlachten, eingeleitet mit homeriſchen Schimpfreden und 
homeriſchem Gelächter. Später lehnten ſich die griechiſchen 
Schiffsformen ſehr an die phöniziſchen an: zum Seehandel 
wurden runde Schiffe, hauptſächlich zum Segeln beſtimmt, 
gebaut, als Kriegsſchiffe lange, ſchmale Ruderſchiffe, die bis 
500 v. Chr. Moneren waren, d. h. nur eine Ruͤderreihe 
hatten; ſie hießen als Dreißigriemer Triakonteren und als 
Fünfzigriemer Pentekonteren. Wie bei den phöniziſchen 
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Langſchiffen bildete ein langer und ſpitzer Sporn, der aus 
dem leicht nach oben gekrümmten Kiel herauswuchs, die Schiffs— 
waffe. Dieſe älteſten griechiſchen Kriegsſchiffe hatten ſtets 
nur einen Maſt mittſchiffs, mit nicht ſehr großem Rahſegel. 
Die ſeebeherrſchende Flotte des Polykrates, des Seekönigs von 
Samos, beſtand aus Pentekonteren. Die Schnelligkeit dieſer 
Ruderſchiffe war nicht gering; nach Kenophon ſoll ein mileſiſcher 
Fünfzigriemer die Strecke von Lampſakos am Hellespont, jetzt 
Dardanellen genannt, nach Gytheion im Golf von Marathoniſi, 
eine Strecke von 520 Seemeilen, in drei Tagen zurückgelegt 
haben, was einer ſtündlichen Geſchwindigkeit von durchſchnittlich 
ſieben Seemeilen entſpräche. Herodot ſchätzt die Geſchwindig— 
keit der Ruderſchiffe nur auf 700 Stadien für den Tag und 
600 für die Nacht; mithin im Mittel faſt fünfeinhalb See: 
meilen, wenn man die Stadien zu zehn Seemeilen rechnet. 

König Pſammetich I. (Pſamtik) feſtigte um 645 v. Chr. 
ſeine Alleinherrſchaft über Agypten mit Hilfe joniſcher Söldner— 
flotten, die am Unternil, in Naukratis (S Schiffsburg), 
Bubaſtis und Sals auch griechiſche Seehandelsplätze ſchufen. 
Von der älteſten Seeſchlacht im griechiſchen Inſelmeer berichtet 
Thukydides; fie fand 664 v. Chr. zwiſchen den Ruderſchiffen 
der Korinther und Kerkyräer ſtatt. Der ehrgeizige Polykrates 
eroberte mit ſeiner Flotte von 100 Pentekonteren um 530 
v. Chr. Delos, das alte Volksheiligtum, und viele andere 
Inſeln, zerſtörte viele Hafenſtädte in Kleinaſien und Griechen— 
land und machte Samos mit der reichen Beute ſeiner Seeraub— 
züge zur ſchönſten Hafenſtadt Griechenlands. Infolge ſeiner 
politiſchen Falſchheit empörte ſich ſeine Flotte ſpäter zum Teil 
gegen ihn, doch gelang es ihm noch nach dem Verluſt des 
eigenen Flottenreſtes, den die Aufrührer vernichteten, der 
ſpartaniſchen Belagerungsflotte in ſeiner Seefeſte zu wider— 
ſtehen. Schließlich kreuzigten ihn die ſchlauen Perſer, als er 
521 v. Chr. mit ihnen ein Bündnis ſchließen wollte. Schiller 
hat den mächtigen Seeräuber in dem bekannten Gedicht vom 
Ring des Polhykrates verherrlicht. 

Die Bedrängnis durch die perſiſchen Kriegerſcharen trug 
mächtig zur Entwicklung des griechiſchen Seeweſens bei. Von 
den vielen uneinigen griechiſchen Stadtſtaaten widerſtand nur 
Milet, der ſeemächtige, blühende Handelshafen an der Mäander— 
mündung in Kleinaſien, länger als ein Jahrhundert dem 
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Andrang der Perſermacht. Aber dem König Darius gelang 
es, eine 600 Ruderſchiffe ſtarke Flotte mit von den Perſern 
unterworfenen Seevölkern, beſonders Phöniziern und Zypriern, 
auszurüſten. Dieſe traf 497 v. Chr. auf die ſchnell geſammelte 
joniſche Flotte von 353 Trieren bei der kleinen Inſel Lade, 
dicht vor der Stadt Milet. Die ſchlecht geübte, aus 80 
miletiſchen, 100 chiotiſchen (von der Inſel Chios), 70 lesbiſchen, 
60 ſamiſchen, 40 atheniſchen und 3 phokäiſchen Ruderſchiffen 
zuſammengewürfelte griechiſche Flotte befehligte der bewährte 
Seeheld Dionyſios von Phokäa; ſchon vor dem Zuſammenſtoß 
mit dem Feinde flohen die Samier und Lesbier unter Segel 
mit Kurs auf ihre Inſeln; die übrigen Griechen ſchlugen 
ſich zwar tapfer, durchkreuzten öfters die feindliche Schlacht— 
linie, nahmen und zerſtörten auch viele Schiffe, wandten ſich 
aber nach erfolgloſem Widerſtand, nachdem ſie die Hälfte ihrer 
Schiffe verloren hatten, zur Flucht. Dionhſios eroberte ſelbſt 
drei feindliche Schiffe, ſegelte nach verlorener Schlacht an die 
ſchutzloſe phöniziſche Küſte und kaperte dort viele Handels: 
ſchiffe; Später trieb er von ſizilianiſchen Schlupfhäfen aus 
Seeraub gegen alle Griechenfeinde. 

Anfänge wirklicher Seetaktik zeigen erſt die Seekriege gegen 
Xerxes, insbeſondere die weltgeſchichtlich bedeutſame Seeſchlacht 
bei Salamis. Dafür hatte Themiſtokles mit ſtaatsmänniſchem 
Scharfblick die atheniſche Kriegsflotte vorbereitet; mit ſeinem 
erſten Flottengeſez vom Jahre 483 v. Chr. ſchuf er den 
Kriegshafen Piräus. Er plante auch ſchon den Bau der langen 
Mauern, die den Hafen mit Athen verbinden ſollten. Auf 
den Bauwerften des Piräus wurden aus den Einkünften der 
Silberbergwerke von Laurion 200 Trieren gebaut, und zwar 
mit Hilfe korinthiſcher Baumeiſter, Wenige Jahre früher hatte 
Athen zum Kampf gegen die Agineten noch Trieren von 
Korinth leihen müſſen! Wahrſcheinlich ſtammt die Trierenform 
auch von den Phöniziern, und zwar aus Sidon, aber ſchon 
um 700 v. Chr. ſoll der Korinther Ameinokles nach Angabe 
von Thukydides die erſten Trieren für Samos geliefert 
haben. 

Das Trierenrätſel, wie Dr. Breuſing die Schwierigkeit 
des Schlaghaltens bei drei Ruderreihen untereinander nennt, 
iſt noch nicht gelöſt, weil man keine zuverläſſige Beſchreibung 
und genaue Abbildung der vielbeſchriebenen Schiffsart kennt. 


Die Trieren waren leicht gebaut, flachbodig, hatten einen 
ſtarken und ſcharfen Bug und konnten, da ihr Tiefgang nur 
etwa einen Meter betrug, ohne große Mühe auf flachem Strand 
aufgeſchleppt werden. Vermutlich waren ſie bis zu 35 Meter 
lang und 4 bis 5 Meter breit, ohne die noch etwa einen 
Meter ausladende Auslegerrüſt für die Dollen der Riemen. 
Die Dreireihenanordnung der Riemen — Triere bedeutet 
Dreiriemer oder -ruderer wörtlich, wird aber meiſt als Drei— 
reihenſchiff überſetzt — iſt nicht bekannt. Es könnte alſo be— 
deuten, daß an jedem Riemen drei Ruderknechte arbeiteten; 
aber die Mehrzahl der mehr oder weniger Sachverſtändigen, 
die bisher über das Trierenrätſel ihre Gedanken zum Druck 
gegeben haben, neigt dazu, an drei Riemenreihen untereinander 
zu glauben. Das wäre ſeemänniſch nur denkbar, wenn dieſe 
drei Reihen, vielleicht nur durch je einen Rüſtbalken von— 
einander getrennt, ſehr nahe untereinander angebracht geweſen 
wären. Dadurch wären beim Pullen die Riemen leichter 
voneinander klar geblieben und hätten dennoch ziemlich gleiche 
Länge haben können. Denn Dr. Breuſing macht ſehr treffend 
darauf aufmerkſam, daß gutes Schlaghalten (im Takt rudern) 
nur denkbar iſt, wenn alle Riemen einigermaßen von gleicher 
Länge an beiden Hebelarmen ſind. Möglich iſt auch, daß 
immer nur mit einer Riemenreihe gefahren wurde, aber je nach 
Seegang oder anderen Umſtänden, für Marſch⸗ oder Kampf— 
geſchwindigkeit, die obere, mittlere oder untere Reihe mit 
langen oder kürzeren Riemen benutzt wurde. Jedenfalls iſt 
für die ſpäter erbauten Penteren (Fünfruderer) der Karthager, 
die Dekeren (Zehnruderer) Alexanders des Großen und gar 
für die Teſſarakontere (Vierzigruderer), das fabelhafte 
Prachtſchiff des Ptolemäos Philopater, die Erklärung als 
Ruderreihenſchiffe einfach Unſinn; denn wie ſoll man ſich ein 
Schiffsungeheuer mit zehn oder gar vierzig Riemenreihen 
untereinander wohl vorſtellen? Da hört eben die Seemann— 
ſchaft auf und zugleich fängt damit das Trierenrätſel wieder 
an! Jede Triere zierte ein weiblicher Schiffsname; meiſt 
waren ſie den Göttinnen höheren oder niederen Ranges ge— 
widmet. 10 7 9 
chiffsnamen der Triexen mögen Anlaß ze einer 
ſchweifung vom gentlich Gegenſtand geben; aber 
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find mit dem Seekriegsweſen aller Zeiten fo innig verknüpft, 
daß es wohl gerechtfertigt iſt, einige Worte darüber zu ver— 
lieren. Liefen doch noch im Jahre des Heils 1900 vier 
deutſche kleine Kreuzer mit den klaſſiſchen Namen Amazone, 
Ariadne, Meduſa und Thetis vom Stapel, und während 
dieſes Büchlein gedruckt wird, arbeitet man auf engliſchen 
Werften emſig an großen Kreuzern, die nach griechiſchen oder 
römiſchen Göttinnen benannt werden ſollen. Dieſe konſervative, 
durch zwei und ein halbes Jahrtauſend bewährte Liebhaberei 
für klaſſiſche Schönheiten iſt echt ſeemänniſch. Gerade der 
Kriegsſeemann, der oft lange Zeit auf wogender See weibliche 
Weſen entbehren muß, er will wenigſtens etwas für ſein 
Gemüt, für das Herz haben: deshalb wählt er ſeit alters 
her weibliche Schiffsnamen. In der finſteren Zeit des Mittel— 
alters machten freilich einige mehr oder weniger ſanfte Heilige 
des andern Geſchlechts den antiken Huldinnen gelegentlich er— 
folgreichen Wettbewerb, aber das ging in der aufgeklärteren, 
neueren Zeit bald wieder verloren. Nönniſches Weſen paßt 
eben nicht zur Seemannsnatur; der Seemann hat wenig Sinn 
für Seelenbräute, ſeine derbere Natur, ſein entbehrungsreicher 
Beruf fordern echte, unverkünſtelte und nicht frömmelnde Weib— 
lichkeit. Deshalb iſt er den freundlichen Göttinnen Griechen— 
lands ſtets treu geblieben, hat dagegen die engelhaften Dämchen 
mit den Heiligenſcheinen längſt wieder über Bord geworfen, 
mit ganz verſchwindenden Ausnahmen ſtockorthodoxer, faſt 
mittelalterlicher Länder, wo Prieſterherrſchaft noch auf unmänn— 
lichen Seelen laſtet. 

Was nun die Namen der alten Trieren betrifft, ſo wählte 
man dafür mit Vorliebe alle Meergöttinnen, und deren gab 
es im alten Hellas nicht wenige: zu den vornehmſten dieſer 
Prachtgeſtalten rechnete Amphitrite“, die Meerkönigin, die lieb— 
liche Gattin des launiſchen Dreizackſchmetterers Poſeidon (nach 
ihr ſind noch heute drei moderne Kriegsſchiffe benannt); auch 
der meerſchaumgeborenen Aphrodite Anadyomene fehlte es aus 
begreiflichen Gründen an Verehrern unter dem Schiffsvolk nie. 
Ernſtere Seefahrer wählten auch Pallas Athene, die Gelahrte, 
oder Artemis, die nächtliche Himmelsgöttin. Unter den diis 
minorum gentium, den kleineren Göttinnen, waren die Chari— 
tinnen oder Grazien Aglaja*, Auxo, Euphrofine*, Hegemone 
und Thalia* beliebt; alle neun Muſen gaben ebenfalls gute 
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und dauerhafte Schiffsnamen: Erato, Euterpe, Kalliope“, 
Klio*, Melpomene*, Polyhymnia“, Terpſichore“, Urania* und 
die auch als Grazie waltende Thalia*. Ferner die fünfzig 
Töchter des göttlichen Meergreiſes Nereus, die Nereiden, die 
anmutigen Delfinreiterinnen, unter denen die ſchon erwähnte 
Amphitrite, ferner Kalypſo“ und Thetis* am bekannteſten ſind. 
Der älteſte der Titanengötter, der Urquell aller Dinge, der 
im fernen Weſten des Weltmeers hauſende Okeanos zeugte 
ſogar 3000 — ſchreibe dreitauſend — Meernymphen, die 
Okeaniden; Allnährmutter dieſer holden Töchterſchar war die 
ehrwürdige Tethys, die Gattin und Schweſter des Titanen— 
baas Okeanos. Nebenbei bemerkt, das etwas reichliche Ge— 
wimmel des griechiſchen Götterhimmels erinnert tatſächlich zu— 
weilen an die burſchikoſe Offenbachſche Operette, trotzdem ja 
auch anderen Religionsformen, z. B. dem entarteten Brahma— 
nismus, allzureichliche himmliſche Heer- und Haremsſcharen 
eigen ſind. Ob alle Okeaniden Namen führten, könnte Urſprung 
einer gelehrten Okeanidenfrage geben; getauft waren ſie ja 
ebenſowenig wie die Menſchen und Schiffe ihrer Zeit. Dem 
Verfaſſer dieſes ſind als Okeaniden nur die verſchollenen Nymphen 
Amphitoé und Deiogea bekannt. Aber unter der kleinen Aus— 
wahl der hier folgenden Schiffsnamen befindet ſich ſicherlich 
noch manche Nereide, Okeanide, Najade* und andere Nymphe, 
doch ſind auch Halbgöttinnen und Heroinen darunter. Die 
noch heute bei Kriegsſchiffen (beſonders der engliſchen und 
deutſchen Flotte) gebräuchlichen Namen find mit * bezeichnet. 

Dieſe antiken Schiffshuldinnen hießen: Amalthea, Amazone“, 
Amymone, Andromache*, Andromeda“, Antianeira (die Argo— 
nautenmutter), Antiklea (des Dulders Odyſſeus Mutter), Are— 
thufa*, Ariadne“, Ariſtomache, Aſträa*, Bafchante*, Charybdis“, 
Chloris (die römische Flora*), Danae, Daphne“, Deiphobe, 
Deiphyle, Dido*, Dione, Dorade*, Doris*, Dryade*, Echo, 
Egeria*, Elektrak, Eris, Europa*, Eurydike*, Eurykleia, 
Halkyone*, Hebe“, Hermione*, Iphigenia“, Kalliſto, Kalypſo“, 
Kaſſiopeia, Kirke“ (Circek), Klimene*, Kynthia*, Latona“, 
Leda* (die mit dem bezähmten Schwan; nach ihr heißt heute 
noch ein engliſches Kanonenboot, und da behaupten trotzdem 
ſchlechte Menſchen, die Briten litten am cant!), Medufa*, 
Metis (eine Okeanide), Mneſtra (eine Danaide), Najade“, 
Niobe“, Nymphe“, Okyale (eine Amazone), Olympia, Pandora“ 
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(mit der Parfümbüchſe), Partenope* (eine bei Neapel begrabene 
Sirene!), Pentheſileak (die Amazonenkönigin), Perſephone“, 
Philomele*, Phöbe, Pontomeduſa (die „Meerbeherrſchende“, 
vielleicht Beiname der Amphitrite), Biyche*, Roxane (Gattin 
Alexanders des Großen), Sappho*, Selene, Semele (Mutter 
des Bakchos), Sirene“, Themis, Thetis*, Xenia und Zeuxippe. 
Das ſind ja zumeiſt ganz bekannte Schiffsnamen, wird jeder 
Kenner ſagen. Bedenkt man aber, daß unter den modernen 
Kriegsſchiffsnamen aller Flotten der Seeſtaaten eine einzige 
Heilige, die als Kanonenpatronin auch bei uns ſehr be— 
liebte und verehrte Märtyrerin Sankta Barbara, die Schutz— 
heilige allen Antwerks (ſiehe Seite 46) und aller Artilleriſten 
(übrigens eine Agypterin oder Bithynierin aus dem dritten 
oder vierten Jahrhundert, alſo kein flachsblondes Gretchen— 
köpfchen, wie ſie zuweilen dargeſtellt wird), nur ein ein— 
ziges Mal als Schiffspatin, und zwar auf dem ganz alten 
franzöſiſchen Torpedobootszerſtörer „Sainte-Barbe“ aus dem 
Jahre 1885 zu finden iſt, ſo muß man geradezu ſtaunen, 
wie ungleich viel beliebter heutzutage bei den Seeſtaaten und 
Seeleuten die lockeren, luſtigen Griechentöchter gegenüber den 
durchaus nicht knappen, auch nicht immer zimperlichen und 
auf vielen ſchönen Heiligenbildern wirklich zum Seemanns— 
herzen ſprechenden heiligen Schutzjungfern ſind. 

Jcan Paul würde nunmehr ſeinen geduldigen Leſer aus» 
führlich um Entſchuldigung für den kleinen Seitenſprung bitten, 
aber heutzutage fußt man ſich kürzer und kehrt ohne weiteres 
zu den Trieren zurück. Die ſchön geſchwungenen Vorder-und 
Hinterſteven der Triere zeigen klaſſiſche Linienführung. In der 
Waſſerlinie ſprang der Sporn vor, er war mit Metallkopf 
gehärtet oder auch mit Eiſen beſchlagen. Oberhalb des Sporns 
bis zum Oberdeck etwa war der Bug eingezogen, die Steven— 
linie lief alſo zurück, faſt genau, wie auf den heutigen Panzer— 
ſchiffen mit beilfürmigem Bug. In der Höhe des Oberdecks 
oder der Sitzbänke für die Ruderknechte ragte noch ein mächtiger 
Stoßbalken mit bronzenem Tierkopf (Widder, Wildſchwein und 
ähnliche) weit vor, der beim Rammen die Riemenreihen und 
Rüſtlager des Gegners zerſtören ſollte. Das Heck war Löffel: 
förmig, ohne eigentlichen Steven, oberhalb des Oberdecks erhob 
ſich über dem Heck das Aphlaſton, ein reich verzierter ge— 
krümmter Balken, wie er ähnlich noch jetzt bei den venezia— 


nischen Gondeln vorkommt. Zugleich diente dieſe Heckzier als 
Halt für die Hütte des Trierarchen, des Kommandanten der 
Triere. Zu beiden Seiten des Hecks wurde mit je einem 
Riemen mit ſehr breitem Blatt, deſſen Schaft in Tauſchlaufen 
etwas nach hinten hing, das Schiff geſteuert, ſoweit dies nicht 
bequemer und ſchneller mit Waſſerhalten oder Rückwärts— 
ſtreichen der Riemen einer ganzen Schiffsſeite geſchah. Für 
ſorgfältig und ſtark wirkende Steuerruder war auf Ruderſchiffen 
noch weniger Bedarf, als auf Doppelſchraubendampfern, die 
doch auch oft mit den Schrauben ſteuern, indem ſie die Schraube 
der Schiffsſeite, nach der hin der Bug gedreht werden ſoll, 
ſtoppen oder rückwärts laufen laſſen. Mit Ruderknechten war 
jede Triere reichlich verſehen: ſie hatte an jeder Seite 31 
Thraniten für die oberſte Riemenreihe, 27 Zygiten für die 
mittlere und 27 Thalamiten für die untere, insgeſamt mithin 
170 Mann, die vom Pentekontarchen nach Boeckh (Urkunden 
über das Seeweſen der attiſchen Staaten) dem Riemenmeiſter, 
urſprünglich aber wohl Befehlshaber einer Pentekontere, geübt 
und beaufſichtigt wurden. Außerdem trug jede Triere als 
Krieger mindeſtens 30 Seeſoldaten, Epibaten, die meiſt aus 
den Hopliten, den ſchweren Fußtruppen, ausgeſucht wurden. 
Sie ftanden in der Seeſchlacht auf dem Sonnendeck über den 
Ruderknechten, die ſelbſt im Schatten dieſes Decks nur auf 
dem Oberdeck ſaßen. Wenigſtens ſcheint die von dem hervor— 
ragenden deutſchen Schiffbaumeiſter Haack vorgeſchlagene Löſung 
des Trierenrätſels, wonach die Thalamiten im Zwiſchendeck 
geſeſſen hätten, ſehr unwahrſcheinlich, allein ſchon deshalb, 
weil die Griechen auf den ſehr leicht gebauten Trieren von 
einem Meter Tiefgang und einem Meter Freibordhöhe (Ober— 
deckhöhe über der Waſſerlinie) nicht noch ein Zwiſchendeck 
gebaut haben werden. Sicherlich ſind die Trieren überhaupt 
viel einfacher gebaut geweſen, als alle gelehrten und ſee— 
männiſchen Rätſelrater bisher angenommen haben. Themiſtokles 
konnte doch erſt nach der Verbannung des Ariſtides, alſo 
483 v. Chr. ſein Flottengeſetz durchbringen; er hat dann bis 
zum Hochſommer 480 v. Chr. insgeſamt 200 Trieren bauen 
laſſen, von etwa 35 Meter Länge! Die Bauwerften mußte 
er in dieſer Zeit auch erſt ſchaffen, Zimmerleute, Holz und 
allerlei Werkzeug und Zubehör ſammeln. Es iſt doch ſehr 
zu bezweifeln, ob heutzutage zwei oder drei mit allem ver— 
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ſehene und modern eingerichtete Schiffbauwerften imſtande ſind, 
etwa 200 hölzerne Heringslogger von 25 Meter Länge in 
derſelben Zeit von knapp drei Jahren zu bauen. Napoleon III. 
hat eine künſtleriſch und techniſch wundervolle antike Triere 
von 39 Meter Länge und 121 Tonnen Waſſerverdrängung 
von dem berühmten Schiffbaumeiſter Dupuy de Loͤme bauen 
laſſen, mit einer Sorgfalt, als handele es ſich um eine 
Kaiſerjacht; nach deren prachtvoll durchgearbeitetem Muſter 
hätte Themiſtokles mindeſtens ein Jahrhundert Zeit zum Ban 
von 200 Stück gebraucht. Außerdem war der Bau ſeemänniſch 
gänzlich verfehlt, die napoleoniſche Triere manöverierte bei der 
Probefahrt wie eine lahme Ente. Und der Sieg bei Salamis, 
der die ganze europäiſche Kulturwelt vor dem Einbruch aſia— 
tiſcher Barbarei bewahrte, wurde gerade nur deshalb erkämpft, 
weil die kleine attiſche Triere an Beweglichkeit und Manöverier— 
fähigkeit den phöniziſchen größeren und ſchwerfälligeren Schiffen 
weit überlegen war. Salamis wurde durch den Trierenſporn 
entſchieden, mit dem Schwerte wurde wenig dabei gekämpft; 
Themiſtokles war ein kluger Mann, der ſeine kleine Flotte 
zwar einzuſetzen, aber doch auch zu ſchonen verſtand. War 
das feindliche Schiff gerammt und ſank, dann gaben Okeanos 
und Nereus mit ihren lieblichen Töchtern den feindlichen 
Kriegern den Reſt durch ihre feuchten Umarmungen. (Heiliger 
Jean Paul, verzeih' mir, daß ich ſchon wieder auf deinen 
Labyrinthwegen wandele!) 

Alſo die Trieren waren mit Hopliten bemannt, und dieſe 
trugen den ovalen böotiſchen Schild, das Hoplon, daher ihr 
Name; auch Peltaſten, nämlich Leichtbewaffnete mit der Pelte, 
dem kleinen Rundſchild, kamen an Bord, wenn es an Hopliten 
mangelte. Hoplon und Pelte, auch andere Schilde der Griechen, 
Sakos und Afpis genannt, letzterer auch ein Rundſchild, von 
den Aſpidioten getragen, erſterer von den Sakespalen (Schild— 
ſchwingern) oder Sakesphoren (Schildträgern) benutzter Schild, 
waren entweder aus Lederſchichten mit Metallbeſchlag, oder 
auch ganz aus Metall, in kunſtvoll getriebener Arbeit gefertigt. 
Der griechiſche Helm, die Korys, Perikephalaia oder das 
Kranos, wurde vom Kranurgen, dem Helmſchmied, aus Leder 
und Metall hergeſtellt, mit hohem Kamm und langem Roß— 
haarbuſch, wie ihn heute noch die franzöſiſchen Küraſſiere (in 
Griechenland damals Thorakiten genannt) tragen. Die griechi— 
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ſchen Helme hatten einen langen Stirnſchirm mit feſtem Viſier, 
auch Nackenſchutz. In den früheſten Zeiten verwendete man 
mit Vorliebe Seehundsfell zu den Helmkappen. Die Hopliten 
trugen die ſchwere Plattenrüſtung, den Thorax, einen Bruſt— 
panzer, der den ganzen Leib vom Hals abwärts ſchützte; dazu 
kamen noch die Beinſchienen, die Knämiden. Die mittelſchwer 
Bewaffneten, die Pſilen, und die leichtbewaffneten Peltaſten 
trugen Schuppenpanzer oder Lederwämſe. Als Trutzwaffen 
dienten Wurfſpeer, Schleuder, Pfeil und Bogen, Lanze und 
Schwert. Schon dem Dichtervater Homer ſind lange, zwei— 
ſchneidige Bronzeſchwerter bekannt. Zurzeit des Themiſtokles 
führten die Athener ein etwa 45 em langes und 6.cm breites, 
gerades zweiſchneidiges Schwert aus gehärtetem Schweißeiſen 
mit 12 cm langem Griff in Leder: oder Metallſcheide; Xiphos 
hieß das Schwert, Xiphophoren die Schwertträger, die ihre 
Waffe an der linken Seite an einem über die rechte Schulter 
gelegten Trageband trugen. Im ruſſiſchen Heere iſt dieſe Trag— 
weiſe des Schwertes noch heute üblich. Die Spartaner be— 
nutzten außerdem ein kurzes Krummſchwert, die Machaira, 
ſäbelartig, mit der Schneide an der Außenſeite der Krümmung, 
nicht wie beim Sichelſchwert der Abeſſinier und dem Natagan 
der heutigen Balkanvölker mit der Schneide an der Innenſeite. 
Akontion hieß der Wurfſpeer mit eiſerner Spitze, der mittels 
eines mit der Wurfſchlinge um den Schaft geſchlungenen 
Riemens beim Wurf in ſchnelle Drehung gebracht wurde, 
dadurch ſeine Flugbahn ſicherer innehielt; Akontiſten waren 
die Wurfſpießträger. Lanzenträger trugen als Doryphoren 
die Dory oder die lange Logche als Logchophoren. Die 
Sariſſa war die ſehr lange mazedoniſche Lanze für die Sariſſo— 
phoren. 

Das ſchwere Wurfgerät der ſpäteren Zeit, die Wurf— 
maſchinen für Steine und Pfeile, die Chalfentonen, Euthytonen, 
Palintonen, Gaſtrapheten (wörtlich Bauchſpanner, es waren 
ſehr große Armbrüſte), die Lithobolen oder Petrobolen, die 
Balliſten und Katapelte (die römiſchen Catapulte, die S. 31 
beſchrieben werden) mögen in ſpäteren Seekriegen wohl im 
Raum der Trieren verſtaut geweſen ſein, um ſie bei Landungen 
dann zur Belagerung von Städten zu benutzen; aber es ſcheint 
bisher nichts darüber bekannt zu ſein, was auf den Gebrauch 
dieſer unbeholfenen Kriegsmaſchinen an Bord der Trieren ſelbſt 
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hindeutete. Sie würden auch das Sonnendeck über den Ruder— 
knechten allzu ſehr belaſtet und belämmert haben. 

Schon in den dreitägigen Seekämpfen beim Kap Artemiſion 
am Trikeriſund vor der Nordküſte von Eubba bewährte ſich 
die taktiſche Überlegenheit der Trieren gegen die ſchwerfälligen 
phöniziſchen Schiffe, von denen viele in den Grund gebohrt 
wurden, freilich nicht ohne erhebliche Verluſte auf griechiſcher 
Seite. Themiſtokles als Nauarch, Oberadmiral, führte auf 
feiner Nauarche, dem Flaggſchiff, eine purpurrote Admirals— 
flagge, die Phoinikis (weil aus phöniziſchem Purpurtuch ge— 
fertigt); ſeine Adjutanten, die Diangelen (Sendboten, wörtlich 
Durch⸗Engel), ſorgten für ſchnelle Bekanntgabe aller Befehle. 
Bei Tage wurden Hornſignale bei den taktiſchen Bewegungen 
gemacht, nachts dienten Feuerzeichen als Fernſprecher. Als 
Leonidas mit feiner todesmutigen Schar in den Thermophlen 
gefallen war, zog Themiſtokles die Flotte in die Bucht von 
Salamis zurück und erwartete dort den Feind. Die Schlacht 
wurde am 27. oder 28. September 480 v. Chr. geſchlagen: 
auf perſiſcher Seite nach Herodot 4327 Schiffe, nach Aſchylos 
nur 1207; auf griechiſcher Seite nach amtlicher Juſchrift 
347 Trieren, darunter 200 atheniſche, und außerdem 7 alte 
Pentekonteren. Mit begeiſterndem Schlachtgeſang ruderten die 
langen doppelten Dwarslinien beider Flotten in der Straße 
von Salamis gegeneinander. Gleich zu Anfang rammte der 
Athener Ameinias, Bruder des Aſchylos, das phöniziſche Flagg— 
ſchiff, deſſen Admiral, der Perſer Ariabignes, ein Bruder des 
Königs Xerxes, zwar kühn zum Enterkampf auf die attiſche 
Triere ſprang, als ſein Schiff ſank, aber dort von den Hop— 
liten erſchlagen und über Bord geworfen wurde. Es wurde 
ein heißer Tag; mehr und mehr wurden die phöniziſchen Schiffe 
zuſammengedrängt, fuhren ſich oft gegenſeitig in die Riemen, 
während jeder Spornangriff einer Triere ſein Opfer fand. 
Nur eine kluge Frau zeichnete ſich durch Kaltblütigkeit unter 
den Perſern aus. Als ihre Pentere hart von dem erfolgreichen 
Ameinias gejagt wurde, fuhr ſie in Sichtweite des Königs 
Xerxes, der am Fuße des Aigaleosberges ſitzend der Schlacht 
zuſchaute, ein perſiſches Schiff über den Haufen, ſo daß ſie 
ſpäter von Xerxes belobt wurde, der das gerammte Schiff für 
ein griechiſches angeſehen hatte, während ihr Verfolger ſtutzig 
wurde und das Schiff der Artemiſia für ein befreundetes hielt. 
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Am Abend der Schlacht war auch Xerre3 mit feinem Heere 
in kopfloſer Flucht; Themiſtokles hatte ihm liſtiger Weiſe vor— 
täuſchen laſſen, die griechiſche Flotte würde nun die perſiſchen 
Brücken über den Hellespont zerſtören. Das beſorgte übrigens 
tatſächlich ein Sturm, alſo Nolos, Boreas oder Poſeidon, 
oder dieſe drei Griechengötter zuſammen. Die Perſer ſollen 200 
oder 400 Schiffe mit voller Beſatzung von durchſchnittlich 
200 Mann verloren haben, die Griechen nur 40 Schiffe. 

Bei der Sporntaktik der Trierenflotten unterſchied man 
das Durchfahren, Diefplus, zwiſchen zwei ſeindlichen Schiffen, 
um dieſen die Riemen abzubrechen und ſie manövrierunſähig 
zu machen, und das Umfahren, Periplus, oder vielmehr Herum— 
fahren in kurzem Bogen, um das feindliche Schiff in ſeiner 
Breitſeite oder ſchräg von achtern, backſtags, zu rammen. 

Die attiſche Seeherrſchaft war durch den Sieg bei Salamis 
begründet; 477 v. Chr. ſetzte Themiſtokles ein zweites Flotten— 
geſetz durch, wonach zu den außer Dienſt geſtellten, unter ge— 
deckten Schuppen aufbewahrten 200 Trieren jedes Jahr noch 
20 neue gebaut werden ſollten; die Thetes, der vierte Stand 
der Bürgerſchaft, wurden geſetzlich zum Seedienſt verpflichtet. 
Die langen Mauern zwiſchen der Stadt Athen und dem er— 
weiterten Kriegshafen Piräus wurden begonnen. Außerdem 
wurde der deliſch-attiſche Seebund begründet, der für ein 
halbes Jahrhundert den Seehandel im Agäiſchen Meere ſicherte. 
Perikles brachte die attiſche Flotte ſogar auf 700 Trieren, 
von denen 300 ſtets kriegsbereit waren, baute auch die langen 
Mauern fertig und gründete blühende Kolonien. 

Ein taktiſch intereſſantes Kreis gefecht — man wird dabei 
faſt an die Seeſchlacht vor der Yalumündung zwiſchen der 
japaniſchen und chineſiſchen Flotte erinnert — lieferte im Jahre 
429 v. Chr. im peloponneſiſchen Kriege bei Rhion unweit 
Naupaktos am Eingang in den Golf von Korinth der atheniſche 
Nauarch Phormio mit nur 20 wohlgeübten Trieren der 
ſpartaniſchen Flotte von 47 Trieren und etwa 12 Truppen— 
ſchiffen (Rundſchiffen nur zum Segeln, von Handelskapitänen, 
Naukleroten, geführt). Braſidas bildete mit 42 Trieren einen 
Kreis, ſämtlich mit dem Rammſteven nach außen, und ſo nahe 
beieinander, daß die Riemen noch gut frei voneinander waren. 
Im Innern des Kreiſes waren in ſicherem Schutz die Truppen— 
ſchiffe geſammelt, ſowie fünf der ſchnellſten Trieren, die zum 
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Ausfall ſich bereit hielten. Phormio umfuhr kühn und keck 
in Kiellinie, alſo im Gänſemarſch, mit ſeinen 20 Trieren die 
Kreislinie der feindlichen Sporne, drängte dabei die ſparta— 
niſchen Trieren noch unwillkürlich enger zuſammen. Während 
deſſen kam friſche Briſe auf; der Kaikias oder Meſis, ſpäter 
auch Gregos genannt, der Nordoſtwindgott, ein Vetter des 
Boreas, war den Athenern günſtig, denn ſie opferten dem 
Boreas, dem Gott des heftigen Nordwindes ſtets reichlich. 
Die ſpartaniſchen Trieren geraten unter wüſtem Geſchrei der 
Ruderknechte und Schiffsführer einander in die Riemen. Die 
Verwirrung hatte Phormio erwartet; zu luvwärts vom Feinde 
macht ſeine Kiellinie links um und rennt nun als Dwars— 
linie vor dem Wind mit aller Macht in den feindlichen Rieſen— 
knäuel. Viele ſpartaniſche Schiffe werden in den Grund ge— 
bohrt, zwölf noch bei der Verfolgung genommen, nur ein 
kleiner Reſt der mehr als doppelt ſtärkeren Flotte findet Heil 
auf der Flucht. Seitdem fühlte ſich Phormio mit feiner be: 
währten Flotte jeder Zahl feindlicher Trierenflotten unbedingt 
gewachſen. Zugleich bildet die Schlacht bei Rhion das 
glänzendſte Beiſpiel für den Erfolg der älteſten Scefriegs- 
waffe, den Sporn. Später beſiegte Phormio ſogar eine vier— 
fache ſpartaniſche Übermacht durch die Verwegenheit ſeiner 
Angriffsweiſe! 

Einer Rieſenlötlampe, aber nicht zum Löten beſtimmt, 
ähnelt eine Vorrichtung, die die Böotier 424 v. Chr. bei der 
Belagerung von Delion zum Inbrandſetzen von Paliſaden 
benutzten. Ein aus einer ausgehöhlten Segelſtange und Eiſen— 
bändern zuſammengefügtes Rohr war es nach der Beſchreibung 
des Thukydides, das auf Rädern bewegt wurde und vorn eine 
Pfanne mit brennenden Kohlen, Pech und Schwefel trug. Am 
hinteren Rohrende blies ein mächtiger Blaſebalg durch und 
erzeugte vorn eine tüchtige Stichflamme zum Entzünden der 
Holzpfähle. 

Neue Seekriegswaffen kommen in den Seekämpfen zwiſchen 
den Athenern und Syrakuſanern während des peloponneſiſchen 
Krieges in den Jahren 415—413 zur Anwendung; die Syra— 
Eufaner ſüllen einen alten Kauffahrer mit Kienholz, Pech und 
Reißig und laſſen ihn brennend, alſo als Brander, auf ge— 
ſtrandete atheniſche Trieren mit dem Winde treiben, aber die 
tüchtigen Seeleute fahren dem Brander mit Booten entgegen 
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und ſchleppen ihn ſeitwärts aus der Gefahrlinie. Auch 
Enterhaken benutzen die Syrakuſaner, eiſerne Haken an 
ſtarken Stangen, mit denen ſie rammende Trieren feſthalten, 
um mit ihren Schwerbewaffneten im Enterkampf das feindliche 
Schiff zu ſtürmen. Gleichzeitig werden zur Hafenverteidigung 
die erſten Pfahlſperren aus eingerammten Pfählen und 
auch Schwimmſperren, aus feſt verankerten und mit Tauen 
und Ketten untereinander verbundenen Handelsſchiffen gebildet. 
Die Durchfahrtslücken ſchloſſen Schlagbäume, an deren Enden 
Delphine, ſchwere Fallgewichte, angebracht waren, um den 
Boden feindlicher Schiffe zu durchſchlagen. Dagegen wehrten 
ſich die Athener, indem fie auf einem großen Handelsſchiffe 
Türme für ihre Wurfgeräte erbauten, um von oben Steine 
und Pfeile auf die Feinde zu werfen. Die Pfähle wurden 
von Tauchern abgeſägt oder mit Stroppen gefangen und mit 
Winden aus dem Grunde herausgezogen. Auch wurden damals 
ſchon viele Bogenſchützen an Bord verwendet. 

Um 360 v. Chr. empfiehlt Anäas der Taktiker die Ver— 
wendung der erſten Feuertöpfe, mit Brandſatz aus Pech, 
Schwefel, Werg, Weihrauch und Kienſpänen, die auf feindliche 
Schiffe mit Wurfmaſchinen geſchleudert wurden; Brandpfeile— 
die man ſpäter viel benutzte, erwähnt er noch nicht. Feuer, 
brände und Brandfackeln wurden allgemein im Altertum 
bei paſſender Gelegenheit als Kriegsmittel benutzt. Erdöl 
wurde ſeit den Feldzügen Alexanders des Großen allgemein 
von den Griechen als Kriegsfeuer unter dem Namen 
Medeaöl, naſſer Aſphalt oder Naphtha verwendet, auch für 
Brandpfeile mit Werg. 

Nach dem Verfall der attiſchen Seeherrſchaft gegen Ende 
des peloponneſiſchen Krieges wuchs in Karthago eine mächtige 
Seemacht empor, deren Kämpfe um Siziliens Beſitz zur Ent— 
wicklung des römiſchen Seeweſens führten. Die puniſche Flotte 
— Punier wurden die Karthager von den Römern genannt — 
zählte im dritten Jahrhundert v. Chr. etwa 400 hochbordige 
Penteren, Fünfruderer, denen die wenig ſeegewohnten Römer 
nur kleine Schiffe entgegenſtellen konnten. Doch eine in der 
Straße von Meſſina geſtrandete puniſche Pentere diente den 
römiſchen Schiffbaumeiſtern zum Muſter; Rom baute nun in 
kurzer Zeit eine Flotte von 100 Quinqueremen (fo hießen 
die römiſchen Penteren) und 20 Triremen (die römiſchen Trieren). 
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Die römiſchen Schiffe fielen zwar plump aus, waren aber mit 
tapferen Soldaten bemannt, die im Handgemenge den afrika— 
niſchen Phöniziern, nämlich den Puniern, meiſt überlegen waren. 
Das römiſche Heer trug Metallhelm (cassis) mit Nackenſchutz 
und Wangenſchutz oder mit ſchuppenbeſetzten Backenſtücken, 
geziert mit rotem oder ſchwarzem hochſtehendem Federbuſch oder 
herabwallendem Roßſchweif. Aber für das Fußvolk waren 
auch metallbeſchlagene Lederhelme im Gebrauch. Die Lorica, 
der Panzerleib der römiſchen Legionäre, beſtand aus metall- 
beſchlagenen Lederriemen; die Offiziere trugen Kettenpanzer 
oder Schuppenpanzer. Lederrock und metallene Beinſchienen 
vervollſtändigten die Rüſtung. Als Schilde führten ſie an— 
fangs den rechteckigen, dann den tuskiſchen runden Clipeus 
oder Clupeus, ſpäter das Scutum und die kreisrunde Parma. 
Die wichtigſten Angriffswaffen waren das lange einſchneidige 
Schwert (ensis) ohne Spitze, ſpäter das kurze zweiſchneidige 
galliſche Schwert (gladius, daher Gladiatoren = Schwert— 
kämpfer), meiſt rechts am Wehrgehänge (balteus). Die Leicht: 
bewaffneten führten den Wurfſpeer (jaculum) oder die Wurf— 
lanze (pilum); die Schwerbewaffneten die eigentliche Lanze 
(hasta, daher hastati), die auch von den Triariern getragen 
wurde. 

Der kühne und erfinderiſche Flottenführer und Konſul 
Cajus Duilius führte die Enterbrücken ein; dies waren 
Fallbrücken mit Enterhaken am Außenende, die im Bug be— 
feſtigt und am Maſt mit Toppnanten aufgetoppt waren, im 
Gefecht aber nach vorn oder nach den Seiten fallen gelaſſen 
wurden, ſobald das römiſche Schiff nahe genug an ein feind— 
liches hinangerudert war. Dann ſtürmten 120 Schwer— 
bewaffnete auf das feindliche, gefeſſelte Schiff über die Brücke 
hinüber und erſchlugen alle Feinde, die nicht freiwillig über 
Bord ſprangen, im Handgemenge. Mit dieſer Entertaktik er— 
kämpften Cajus Duilius und Attilius Regulus die See— 
herrſchaſt für Rom in den Seeſiegen bei Mylä (260 v. Chr.) 
und bei Eknomos (256 v. Chr.). In letzterer Schlacht war 
die römiſche Flotte 330 Schiffe ſtark, die puniſche unter 
Führung von Hamilkar und Hanno war noch ſtärker; 30 
puniſche Penteren wurden verſenkt, 64 genommen, während 
die Römer nicht ein einziges Schiff verloren haben ſollen. 
Aber nachläſſige Seeleute waren die Römer ſtets; 253 v. Chr. 
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verloren fie bei einem einzigen Sturm am Vorgebirge Pali— 
nurus 150 Schiffe mit etwa 60000 Mann. Auch ihr Kriegs- 
glück zur See war unbeſtändig; 249 v. Chr. wurde die 
römiſche Flotte bei Drepanon faſt ganz vernichtet, doch ſchon 
innerhalb ſieben Jahre wurde mit Tempelſchätzen eine römiſche 
Flotte von 200 Schiffen neu gebaut. Mit dieſer Flotte zer— 
ſtörte Lutatius Catulus bei den Agatiſchen Inſeln 241 v. Chr. 
die Flotte Hannos; 50 puniſche Penteren wurden verſenkt, 70 
genommen. Der erſte puniſche Krieg endete damit, daß kein 
karthagiſches Kriegsſchiff ſich künftig mehr in ſizilianiſchen Ge— 
wäſſern zeigen durfte. 

Der zweite puniſche Krieg (218 —201 v. Chr.) iſt für die 
Entwicklung der Seekriegswaffen inſofern wichtig, als bei der 
dreijährigen Belagerung von Syrakus zum erſten Mal große 
Kriegs maſchinen auf Schiffen verwendet wurden. Als 
„Ingenieur vom Platz“ war in Syrakus der berühmte Ma— 
thematiker Archimedes tätig; deſſen großartige Erfindungen zur 
Abwehr der Belagerung, wie unter anderem ſehr treffſichere 
Steingeſchütze (Lithobolen oder Petrobolen) für den Wurf oder 
Steilſchuß ſchwerer Steinblöcke und Speerſchleudermaſchinen 
(Arcuballiſten) für den raſanten Schuß mit Bündeln ſchwerer 
Speere, ferner eiſerne Krane zum Hochheben und Zerſchmettern 
der feindlichen Schiffe, große Brennſpiegel zum Inbrandſetzen 
und andere mechaniſche Sonderbarkeiten, regten auch den Eifer 
der römiſchen Kriegsmechaniker an. Auf acht großen Handels— 
ſchiffen, die durch Balkenlagen zu einer Sambyke (sambuca) 
verbunden waren, nach Art eines großen Schiffbrückenjochs, 
wurden hohe, die Hafenmauerzinnen überragende Türme aus 
Holz erbaut, nach Art der bei Landbelagerungen üblichen, bis 
zu 20 Stockwerken hohen Roll- oder Wandeltürme; von den 
Türmen wurden mittels Fallbrücken oder durch Drehkrane, 
woran Hebekäſten hingen, die Krieger auf die feindliche Feſtungs— 
mauer befördert. Leider wurde Archimedes nach Erſtürmung 
der Stadt von plündernden Legionären erſtochen, während er 
über die Quadratur des Kreiſes grübelte, die ihm beinahe 
ſchon gelungen war; nun hofft die gelehrte Welt ſeit ſeinem 
Tode vergeblich auf die Löſung dieſes mathematiſchen Rätſels. 
Hannibals Landſiege konnten die römiſche Seeherrſchaft nicht 
brechen; beim Friedensſchluß wurde die ganze puniſche Flotte 
von faſt 500 Schiffen verbrannt, nur 10 Penteren durfte 


Karthago künftig noch als Wachtſchiffe halten. Nach dem 
kurzen dritten puniſchen Krieg, der mit der Zerſtörung Kar— 
thagos endete, beherrſchte Rom das ganze Mittelmeer. Cäſar 
eroberte auf ſeinen Seezügen ſogar die Küſten der Normandie, 
die Britanniſchen Inſeln, Sizilien und Agypten. In ſeiner 
Seeſchlacht (56 v. Chr.) gegen die ſehr ſeetüchtigen galliſchen 
Veneter vor der Loiremündung war er auf neue Seekriegsmittel 
angewieſen. Die Flotte der Veneter beſtand aus 220 Segel- 
ſchiffen; ſie waren flachbodig, aber mit hohem Bug und Heck 
zum Schutz gegen Seegang und aus ſchweren Eichenplanken 
gebaut. Gegen die dicken eichenen Schiffswände war der Sporn 
der römiſchen Quinqueremen wirkungslos, deshalb ließ Decimus 
Brutus, Cäſars Admiral, erſt mit langen Senſen die Takelung 
der galliſchen Schiffe zerſchneiden, daß fie manövrierunfähig 
wurden; dann enterten die römiſchen Legionäre die feindlichen 
Schiffe. Cäſar erwähnt, daß die Veneter nicht Ankertaue, 
ſondern eiſerne Ankerketten benutzten und daß ihre Segel aus 
Leder hergeſtellt waren. Später, 36 v. Chr., macht ein anderer 
Admiral Cäſars, Marcus Vipſanius Agrippa, eine andere 
marinetechniſche Erfindung. In der Seeſchlacht bei Mylä ver— 
wendet er mit beſtem Erfolg zum erſten Mal Enterdraggen, 
kleine vier⸗ oder ſechsarmige Greifanker mit Wurfleinen daran, 
die mit einer ſtarken Wurfmaſchine nach Art der Catapulten, 
Harpax genannt, auf die feindlichen Schiffe geſchleudert wurden, 
um das eigene Schiff nach dem Feſthaken des Enterdraggens 
an das feindliche hinanholen zu können und dann die Enter— 
brücke zu werfen, um den Enterkampf zu beginnen. 

Die wichtigſte Seeſchlacht nächſt Salamis zeigt auch ſee— 
taktiſch Ahnlichkeit mit dieſer, inſofern auch bei Aktion der 
Sieg der Minderheit der kleineren, beweglicheren Schiffe blieb. 
Größerer Wille zum Siegen oder Sterben wird dabei freilich, 
wie faſt ſtets in der Weltgeſchichte, der mächtige Mithelfer der 
Sieger geweſen ſein. Schon vor Saukt Michel, vor der 
heiligen Jungfrau von Orleans und vor dem alten Deſſauer 
kämpften die beſten Götter immer auf Seiten der Stark— 
mütigen. Die Seeſchlacht bei Aktion, 31 v. Chr., entſchied 
das Schickſal Roms; Antonius und Kleopatra wollten Rom 
ihrem oſtrömiſch-ägyptiſchen Bund mit einer Rieſenflotte von 
500 ſchwerfälligen, hochbordigen griechiſch-phöniziſch-ägyptiſchen 
Penteren, Okteren und ſogar Dekeren unterwerfen. Am 


Knotenpunkt der weſtöſtlichen Seewege des Mittelmeeres, faft 
an derſelben Stelle, wo anderthalb Jahrtauſende ſpäter bei 
Lepanto am Golf von Patras der tapfere Don Juan die 
weſtwärts ſtrebende Türkenflotte zertrümmerte, traf das genuß— 
und herrſchſüchtige Paar auf die römiſche Flotte des Kaiſers 
Oktavian, geführt von deſſen Nauarchen (Feldherr und Admiral) 
Agrippa. Die Römerflotte zählte nur 230 Liburnen; dies 
waren leicht gebaute, ſehr manöverierfähige, ſee- und ſegel— 
tüchtige kleine Schiffe, nach dem Muſter der ſchnellen See— 
räuberſchiffe an der illyriſchen Küſte gebaut; wahrſcheinlich 
hatten ſie nur eine Riemenreihe. Sie waren wahrſcheinlich 
etwa 30 Meter lang, 4,4 Meter breit, 80 Tonnen groß, 
trugen 120 Krieger und 84 Ruderknechte für 42 Riemen auf 
jeder Seite. Auf Deck ſtanden Wurfmaſchinen, Onager, die 
Steine und Feuertöpfe, auch Brandpfeile ſchleuderten. Die 
Liburnen umſchwärmten in der Schlacht die ſchwerfälligen, 
hohen Schiffe der Feinde, warfen Feuer und Steine zwiſchen 
die Krieger und Ruderknechte, zerbrachen die feindlichen Riemen- 
reihen und richteten ſolche Verwirrung an, daß Kleopatra ſehr 
bald mit ihren 60 ſchwerſten Schiffen ihr Heil in der Flucht 
ſuchte; als getreuer Verehrer folgte Antonius bald nach, und 
Rom beherrſchte die Welt. 

Die römiſchen Onag er (d. h. Wildefel, weil nach Pro— 
kopius dieſes Tier in der Wut hinten ausſchlagend Steine 
fortſchleudert!) waren vorzügliche Wurfmaſchinen, deren Wurf— 
hebel durch die Spannkraft eines um eine Welle gedrehten 
Sehnenbündels (alſo mit Torſionselaſtizität) Schwungkraft 
erhielt. Der Wurfhebel hatte am Schwungende einen Löffel, 
in den zwei bis ſechs Zentner ſchwere Steine gelegt wurden, 
wenn er durch eine Tauwinde in wagerechte Stellung geſpannt 
war. Beim Löſen der Handſpaken von der Winde flogen die 
Steine in hohem „Steilwurf“ bis zu 1000 Schritt weit! 
Alſo ein recht gefährliches Geſchütz, mit dem auch Feuertöpfe 
geworfen wurden. Feuerpfeile, ſchwere, mit breunendem 
Werg und Teer umwickelte Pfeilbolzen, mit Widerhaken an 
der Spitze zum Feſthalten, wurden mit den Catapulten 
geradlinig, in raſanter Flugbahn, geſchoſſen; dieſe Pfeilgeſchütze, 
auch Geradſpanner (Euthytonen) oder Skorpione genannt, 
waren teils wie die ſpäteren Armbrüſte mit federndem Bogen, 
oder es waren ſäulenartige Geſtelle mit Pfeilauflager, an 
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deren Rückſeite ein federnder Holzbalken oder Später cine ſtählerne 
Spannfeder nach Löſung der Spannung vorſchnellte und den 
Bolzen oder Pfeil vorwärts ſchoß, ganz als wenn man mit 
ſeukrecht gehaltenem Lineal mit der Hand einen Bleiſtift am 
Tiſchrand fortſchnellen läßt. Bei der Zerſtörung Jeruſalems 
im Jahre 70 nach Chriſti Geburt benutzte Kaiſer Titus nicht 
weniger als 340 derartige Wurfmaſchinen, die wohl alle zu 
Schiffe nach Paläſtina gebracht waren; ein recht anſehnlicher 
Geſchützpark. 

Bei den Römern waren auch die Götter gern gewählte 
Schiffspatrone. Von den Schiffsnamen aus römiſcher (und 
teilweiſe griechiſcher) Zeit, die heute noch auf Kriegsſchiffen 
üblich, find die wichtigſten: Achilles, Aolus, Agamemnon, 
Alexander, Apollo, Ares, Argonaute, Aurora, Bellerophon, 
Bellona, Boreas, Cadmus, Cäſar, Canopus, Caſtor, Centurion, 
Cyclop, Diana, Endymion, Euryalus, Flora, Glaucus, 
Hannibal, Hermes, Hyazinth, Hydra, is (ägyptiſch), Juno, 
Jupiter, Latona, Leander, Mars, Melampus, Mercur, Minerva, 
Minotaur, Myrmidon, Nautilus (jetzt vier Kriegsſchiffe ſo!), 
Pactolus, Palinurus, Pegaſus, Pelorus, Perſeus, Pollux. 
Pomona, Proſerpina, Pyramus, Scylla, Sirius, Sylvia, 
Theſeus, Tribun, Triton, Venus (jetzt ein engliſcher großer 
Kreuzer), Veſtalin, Vulcan (jetzt vier Dock- oder Werkſtatt— 
Schiffe) und Zephyr. Der römiſche Schiffsname Stella maris 
(Seeſtern) iſt heute noch für Jachten beliebt; der Apoſtel 
Paulus benutzte ein Schiff, das „Die Dioskuren“ hieß. 

In dem Jahrzehnt vor Chriſti Geburt drang der Römer 
Druſus mit ſeiner Flotte bis in die Ems- und Weſermündung 
vor. Die damaligen Nordſeegermanen hatten nur Einbäume, 
bis zu 15 Meter lang, mit Platz für etwa 30 Mann; dieſe 
ſchmalen Boote erinnern an die Fahrzeuge der jetzigen ma— 
laiiſchen Naturvölker, nur waren ſie plumper und ſchmuckloſer. 
Die Einbäume wurden aus mächtigen Baumſtämmen mit Axt 
und Feuer ausgehöhlt und notdürftig bearbeitet; Bug und 
Heck waren ſtumpf⸗ keilförmig. Wahrſcheinlich wurden die Ein— 
bäume nur mit Paddeln, kurzen Riemen mit ſehr breitem Griff 
fortbewegt; die Ruderer ſaßen auf dem Oberrand des Bootes 
mit dem Geſicht nach vorn, hielten die Paddel (Pagaie der 
Wilden) faſt ſenkrecht neben der Außenwand. Noch Ende des 
19. Jahrhunderts ſah man in Einbäumen einfachſter Art von 


kaum 3—4 m Länge die Ellerbecker Fiſchfrauen die Fiſche 
auf den Kieler Markt bringen, in einer zwei Jahrtauſende 
alten Bootsform. Ebenſo alt find im Norden Irlands die 
Korakel geworden, die zur Zeit der Eroberung Britanniens 
durch Julius Cäſar dort allgemein üblich waren; dieſe aus 
Weidenflechtgerippe und Häuten hergeſtellten faſt halbkugeligen 
kleinen Boote trugen nur einen, höchſtens zwei Mann, konnten 
aber über Land bequem auf dem Rücken getragen werden, 
ſollen zuweilen auch einen kleinen Maſt mit Segel getragen 
haben, wurden aber meiſt mit Paddeln fortbewegt. Mit ſolchen 
Korakeln ſollen Irländer bis zu den Faröern gelangt fein. 
Der Gebrauch von Booten, die aus Planken gebaut waren, 
iſt erſt ungefähr ſür das vierte Jahrhundert nach Chriſtus nach— 
weisbar. Im Muſeum vaterländiſcher Altertümer in Kiel iſt 
ſolches Boot aufgeſtellt, das 1863 im Nydamer Moor an der 
Oſtküſte Schleswigs gefüllt mit Kriegswaffen und Werkzeug 
aller Art ausgegraben wurde. Das Boot iſt 24 m lang, 
3,5 m breit und zum Rudern mit 28 Riemen eingerichtet. 
Die Bauart erinnert an die heutigen leichten norwegiſchen 
Klinkerboote, nur ragen der leicht gekrümmte Vorder- und 
Hinterſteven höher über das Dollbord, als heutzutage. Alles 
glatt und ſchmucklos, doch von ſehr ſeetüchtiger, ſchneidiger 
Form, achtern ebenſo ſcharf wie vorn. Die kräftigen Eichen— 
planken greifen „klinkergebaut“ übereinander und ſind durch 
eiſerne Nägel miteinander vernietet. Über die Waffen der 
Germanen vor dem Zeitalter der Völkerwanderung iſt mancherlei 
bekannt. Hauptwaffe war der langſchäftige Speer zu Stoß 
und Wurf mit kurzer Eiſenſpitze, die Frame (framea), außerdem 
nur als Wurfſpieß der kürzere Ger (daher die Namen Gerhard, 
Gerbert, Gerlinde, Gertrude), außerdem Pfeil und Bogen, 
Streitaxt und das Schwert, anfangs aus Bronze, wie ſchon 
Seite 9 beſchrieben, ſpäter aus Eiſen. Aus dem Feuerſtein— 
dolchmeſſer entwickelten ſich bronzene, ſpäter eiſerne Kampf— 
meſſer der ſeeräuberiſchen Sachſen, die an der Nordfceküfte 
zwiſchen Ems und Elbe ſaßen und allmählich durch die Frieſen 
verdrängt wurden. Nach den Sachſen hieß das Schwertmeſſer 
Sachs oder Sax, auch Saſſe; manche leiten den Namen 
auch vom altnordiſchen sax — Meſſer, oder vom lateiniſchen 
saxum — Fels ab. Man kennt den kurzen, breiten Scramajar, 
ein richtiges Kampfmeſſer, und den ſchwertähnlicheren Langſax, 
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erfterer etwa 40 cm, letzterer 75 cm lang. Aus dem Langſax 
entſtand ſpäter die zweiſchneidige, bis 1 m lange Spatha, 
deren Name noch heute im italieniſchen Wort spada, im 
ſpaniſchen espada und im franzöſiſchen epee fortlebt. Die 
Schilde der alten Germanen waren aus Geflechtwerk mit Fellen 
und Metallbändern, oder aus metallbeſchlagenem Holz, ſpäter 
auch ganz aus Bronze. Der Oberkörper wurde durch eine 
kurze leinene oder lederne Panzerjacke oder Brünne geſchützt; 
dazu trugen die Krieger eine enge Strumpfhoſe und Sandalen, 
ſowie auf dem Kopfe die Kopfhäute wilder Stiere, Auerochſen, 
Bären, ſpäter auch Kappenhelme und einfache Eiſenhüte. 

Die ſeetüchtigen Sachſen waren bis zur Girondemündung 
an der Weſtküſte Galliens gefürchtet. Der Schriftſteller 
Sidonius Apollinaris, der um 430 zu Lyon geboren wurde 
und Schwiegerſohn des Kaiſers Avitus war, rühmt die ſee— 
männiſche Furchtloſigkeit der Sachſen; ſie wurden durch Schiff— 
brüche geübt, nicht geſchreckt, und griffen den Feind am liebſten 
im Seeſturm an, weil er es dann am wenigſten erwartete. 
Die Häuptlinge der Sachſen ſchickten jährlich die überzähligen 
Jünglinge, die das Los beſtimmte, zur See, um neues Küſten— 
land zu erobern. Schon häufig hatten ſächſiſche Raubflotten 
die britiſchen Küſten heimgeſucht, als der britiſche Häuptling 
Vertigern die Seeräuber um Hilfe gegen die Pikten und 
Schotten bat. Unter ihren Häuptlingen Hengſt und Horſt 
(Hengiſt und Horſa) landeten im Jahre 449 etwa 1600 
Sachſen und Angeln (aus Jütland) nach zweifelhaften Be— 
richten nur auf drei großen langen Schiffen, Ciulen oder 
„Kiele“ genannt, deren Bauart unbekannt iſt, an der Oſtküſte 
Englands, ſchlugen die Feinde der Briten, ſetzten ſich aber 
ſelbſt im Lande feſt und wurden durch viele Nachzügler ver— 
ſtärkt. Dem ſtarken Einſchlag kühnen ſächſiſchen Blutes danken 
die Briten noch heute ihre ſeemänniſche Wageluſt. 

Noch ein anderer deutſcher Stamm, die Wandalen, gründeten 
durch Tapferkeit und Unternehmungsluſt ein überſeeiſches Reich. 
Sie zogen vom Odergebiet durch Gallien und Spanien nach 
Nordafrika, eroberten unter ihrem Seekönig Genſerich ein mäch— 
tiges Reich und machten 429 Karthago zu ihrer Hauptſtadt. 
Ihre ſeetüchtige Flotte wurde der Schrecken der Römer; ſie 
zerſtörten viele römiſche Küſtenſtädte und plünderten 455 das 
verweichlichte und ſittlich verſumpfte Rom ſelbſt vierzehn Tage 
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lang in echt wandaliſcher Weiſe, daher die noch heute übliche 
Bezeichnung Vandalismus für jede barbariſche, rohe Zer— 
ſtörungswut. Das Mittelmeer hieß ein Jahrhundert lang die 
Wendelſee, nach den tapferen Germanen, die es beherrſchten. 
Eine große weſt⸗ und oſtrömiſche Bundesflotte unter dem 
Nauarchen Baſiliskos wurde im Jahre 468 von Genſerich 
durch 75 Brander vernichtet. Dieſe Brander ſollen, wie die 
ſpäteren Fahrzeuge dieſer Art, mit Pech, Kienholz, Schwefel 
und anderen Brennſtoffen geladene Boote geweſen ſein, die 
man anzündete und ohne Beſatzung mit dem Wind oder Strom 
gegen die feindliche Flotte treiben ließ. Erſt lange nach 
Genſerichs Tod 477) gelang es dem Kaiſer Juſtinian, die 
Wandalen durch ſeinen Feldherrn Beliſar zu Lande zu be— 
ſiegen. Dabei vermied es die oſtrömiſche Kriegsflotte, deren 
92 neuartige Dromonen etwa 500 Frachtſegelſchiffe mit dem 
eingeſchifften Landungsheer zu decken hatte, ſich mit den ge— 
fürchteten wandaliſchen Raubſchiffen (nach Art der Sachſen— 
ſchiffe) in Seegefechte einzulaſſen. Die Bewegungen der ganzen 
oſtrömiſchen Flotte wurden durch zweckmäßige Signale vom 
Flaggſchiff geleitet, mit Flaggen bei Tage, nachts mit Fackeln. 
Die byzantiniſchen Dromonen waren den weſtrömiſchen 
Liburnen verwandt; ſie waren die eigentlichen Vorläufer der 
Galeeren, alſo die Übergangsform zwiſchen Triere und Galeere. 
Im bhyzantiniſchen Kaiſerreich blieben die Dromonen noch bis 
ins elfte Jahrhundert im Gebrauch, ehe ſie von den Galeeren 
verdrängt wurden. Nach der Beſchreibung des byzantiniſchen 
Kaiſers Leo VI. (856 — 912) mußten die Dromonen ſchwer 
und ſtark genug fein, um den Stoß feindlicher Schiffe aus— 
zuhalten; auch mußten ſie ſchnell im Segeln ſein und gut die 
See halten können. Vorn auf der Back ſtand (erft ſeit etwa 
670, d. h. ſeit Erfindung des „Griechiſchen Feuers“) eine mit 
Erz bedeckte Röhre, durch die man Feuer auf die Feinde warf. 
Darüber war ein Gerüſt mit Bruſtwehr, worauf die Soldaten 
im Gefecht ſtanden und ihre Wurfſpeere und Bogen gegen den 
Feind ſchleuderten. In der Mitte des Oberdecks war auch 
ein Kaſtell, von dem Soldaten mit Wurfmaſchinen Steine, 
ſpitze Eiſenklumpen und Feuerwerk auf die feindlichen Schiffe 
warfen. Die Dromonen hatten zwei Reihen zu je 25 Riemen 
an jeder Seite, die aber ganz nahe übereinander waren; für 
jeden Riemen einen Ruderknecht, doch gab es auch Dromonen 
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mit 200 Ruderknechten. Die Größe der Dromonen kommt 
der Liburne nahe: Länge 36 m, Breite 4,4 m, Tiefgang 1, m. 
Waſſerverdrängung etwa 100 Tonnen. Die Beſatzung zählte 
100 - 150 Seeſoldaten. 

Das Griechiſche Feuer war die berühmteſte Seekriegs— 
waffe der Byzantiner, mit der ſie zuerſt in der Seeſchlacht bei 
Kyzikos (678) gegen die Araber und ſpäter noch jahrhunderte— 
lang in vielen Seeſchlachten glänzende Erfolge erzielten. Jahr— 
hundertelang wurde die Zuſammenſetzung und Herſtellungs— 
weiſe dieſes flüſſigen Seefeuers (Pyr thalaſſion nannten 
es die romäiſchen Byzantiner; die Bezeichnung „Grieche“ hatte 
im Mittelalter eine üble Nebenbedeutung, erſt die Abendländer 
bezeichneten ſpäter allerlei levantiniſche Kriegsfeuer mit dem 
Sammelnamen Griechiſches Feuer nach Romocki) als Staats— 
geheimnis ſtreng behütet. Kaiſer Konſtantin VII. Porphyro— 
gennetos (912 - 959) ſchrieb für ſeinen Sohn eine Denkſchrift 
über die Reichs verwaltung, worin er ihm beſonders das Kriegs» 
feuer hochzuhalten anempfahl und ihn ermahnte, jedem Frager 
nach dem Urſprung des Feuers zu antworten, ein Engel habe 
dem erſten chriſtlichen Kaiſer Konſtantin das Geheimnis über— 
geben. Mit ſchrecklichem Fluch bedroht Porphyrogennetos 
Verräter, die das Geheimnis des geheiligten Feuers preis— 
geben; ein Großer des Reichs, der einſt einem fremden Volke 
die Bereitung verraten habe, ſei beim Eintritt in die Kirche 
von himmliſchem Feuer verzehrt worden. An einer anderen 
Stelle erwähnt der Kaiſer den Erfinder des Seefeuers, den 
Architekten Kallinikos, der aus Heliopolis in Syrien nach 
Byzanz geflüchtet war und das Feuer zuerſt 678 (nicht 670) 
herſtellte. Es handelt ſich bei dem flüſſigen Seefeuer (nach 
Romocki) um einen Brandſatz aus ungelöſchtem Kalk und 
Schwefel, der mit Erdöl (Naphtha, alſo Petroleum) gemiſcht 
und brennend auf die Waſſeroberfläche geſpritzt wurde und 
da durch die ſtarke plötzliche Erhitzung des Kalks große Dampf— 
mengen entwickelt, die mit Luft vermiſcht ſtarke Knallgaſe 
liefern, alſo neben der Brandwirkung noch heftige Spreng— 
wirkung verurſachen. Die Behauptung, daß den Byzantinern 
der Salpeter bekannt geweſen fei, entbehrt nach Romocki jeg- 
lichen Beweiſes. Da die Menſchen jener finſteren Zeit nicht 
viel weniger abergläubiſch als die Übermenſchen unſeres auf- 
geklärten Jahrhunderts waren, erhöhte das Geheimnisvolle 
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und Magiſchnekromantiſche der Entſtehungsſage noch die 
moraliſche Schreckwirkung des ziſchenden und brauſenden Höllen— 
feuers. Wir dürfen nicht vergeſſen, daß die letzte Hexen— 
hinrichtung auf deutſchem Boden erſt im Jahre 1782 in 
Glarus ſtattfand und Teufelaustreibungen werden wohl noch 
im 20. Jahrhundert vorkommen; denn, wie Johannes Scherr 
ſagt: „Die Dummheit währet ewiglich.“ Es hat auch zu 
allen Zeiten Kriegsleute und Seeleute gegeben, die aber— 
gläubiſcher als die alten Weiber waren. Alſo kann man es 
den Arabern, Piſanern und Ruſſen, deren Schiffe mit dem 
Teufelszeug vor einem Jahrtauſend beſprengt wurden, nicht 
verdenken, wenn ſie es vorzogen, mit voller Rüſtung über 
Bord zu ſpringen und einen natürlichen Tod zu ſterben, als 
im Rachen des Teufels zu verbrennen. 

S. J. v. Romocki, der beſte Kenner der Geſchichte der 
Sprengſtoffe, ſchätzt die Erfindung des byzantiniſchen Seefeuers 
als eine der größten der geſamten Feuerwerkerei. Dement— 
ſprechend waren auch die Erfolge. Siphonatoren hießen 
die Feuerwerker, die aus Röhren (Siphonen) das Seeſeuer 
ſpritzten und nach dem Glauben ihrer Zeit mit dämoniſchen 
Mächten im Bund ſtanden. Siphon bedeutet nicht nur Röhre, 
ſondern auch Spritze; nach glaubwürdigem Bericht waren 
Siphone ſchon vor Kallinikos, und zwar 671, im Gebrauch, 
um einen brennenden Flüſſigkeitsſtrahl auszuſpritzen, wahr— 
ſcheinlich das alte Brandöl (oleum incendiarium), eine 
Miſchung von Erdöl, Terpentin und Harz, dem Kallinikos 
vielleicht nur Schwefel und ungelöſchten Kalk hinzufügte. Wahr- 
ſcheinlich waren die Siphone metallene Röhren, oft feſt ein— 
gebaut im Bug der Schiffe, durch die mit einem kräftigen 
Druckwerk, d. h. einer doppeltwirkenden Druckpumpe, wie ſie 
ſchon um 200 v. Chr. der Lehrer Herons, Kteſibios, erfunden 
hatte, der flüſſige Brandſatz hindurchgetrieben wurde, der ſich 
im Waſſer nachher ſelbſt entzündete, oder, um wirkungsvoller 
zu ſein, mit einer Fackel ſchon vor der Rohrmündung ent— 
zündet wurde. Weil im Rohr keine Luft war, konnte die 
Flamme nicht zurückſchlagen, wie etwa bei Pulverladungen. 
Es gab auch Handſiphone, Cheiroſiphone, bei denen es 
ſich wahrſcheinlich um Feuerblasrohre handelte. Anna 
Komnena, die gelehrte Tochter des Kaiſers Alexios I., die 
1083-1148 lebte, liebte und eins der beſten byzantiniſchen 
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Geſchichtswerke ſchrieb, erwähnt ſolche Blasrohre bei einem 
Untergrabungskampf 1108 während der Belagerung von 
Durazzo durch Normannen. Da blieſen die Byzantiner 
brennende kleine Kugeln aus Harz und Schwefel den Feinden 
ins Geſicht; wahrſcheinlich hatte das Blasrohr an der Mündung 
eine Zündflamme, Fackel oder Lampe. Für den Nahkampf 
im engen Raum war das gewiß eine gefährliche Waffe, auch 
auf Schiffen. 

Dieſelbe Anna berichtet, daß die Piſaner von ihrem Vater 
mit dem Seefener beſiegt worden ſeien. Wo Fernwirkung 
nötig war, warf man mit flüſſigem Seefeuer gefüllte Feuer- 
töpfe, wahrſcheinlich brennend auf und zwiſchen die feindlichen 
Schiffe, wo die Tontöpfe zerſchellten und ihr Inhalt auch 
Sprengwirkung ausüben konnte, wenn er längsſeit eines 
Schiffes ins Waſſer fiel. Kaiſer Konſtantin VII. Porphyro— 
gennetos (d. h. im Purpur geboren, als ſein Vater ſchon Kaiſer 
war) vernichtete im Jahre 941 mit nur 15 alten Prähmen 
(„semifracta chelandria“ nennt fie Biſchof Liutprand, deſſen 
Neffe damals deutſcher Botſchafter in Konſtantinopel war, 
alſo halbmorſche Leichterfahrzeuge, franzöſiſch jetzt noch chalands) 
eine ruſſiſche Flotte von mehr als 1000 Fahrzeugen unter 
einem Fürſten Igor (nicht Igor Swjatoſlawowitſch, dem Helden 
des Igorliedes). Die Prähme waren nicht nur vorn und 
achtern, ſondern auch an den Seiten mit Siphonen und Wurf— 
maſchinen bewehrt. Theophanes hieß der tapfere Held, der 
ſie führte. „Der barmherzige Gott machte das Meer ruhig“, 
ſchreibt Liutprand, weil Seegang der Verbreitung des See— 
feuers ungünſtig war. Als der fürchterliche Feuerregen begann, 
merkten die Ruſſen bald, daß jeder Widerſtand gegen das 
Teufelswerk wirkungslos war, und ſtürzten ſich in voller 
Rüſtung, den Helm auf dem kopfloſen Kopf, ins Meer. Wohl 
wenige Menſchen unſerer Zeit hätten vernünftiger gehandelt. 
Sogar einem der mächtigſten deutſchen Kaiſer, Otto dem 
Großen, drohte nach des Biſchofs Luitprand Bericht ein Kaiſer 
des tauſendjährigen Reichs von Byzanz, nämlich Nikephoros II. 
Phokas (963 - 969]: „Dein Herr hat keine Schiffe, ich aber 
bin mächtig zur See und vermag mit meinen Flotten jede 
deinem Gebieter gehörige Stadt, die an der Küſte liegt, nach 
Gutdünken zu verbrennen.“ Sein Seefener verlieh ihm dieſe 
unbeſchränkte Macht über das Mittelmeer. Aber die viel— 
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geſchmähten, von den Abendländern als rückſtändig erachteten 
Byzantiner hatten neben ihrer widerlichen, heuchleriſchen Fröm— 
migkeit und Treuloſigkeit (dieſe Laſter ſind immer Zwillinge) 
doch auch viele gute Eigenſchafien, vor allem größte kriegeriſche 
Tapferkeit und Kühnheit. Starb doch auch der leute der mehr 
als ſechzig griechiſchen Kaiſer des oſtrömiſchen Reichs, Kon— 
ſtantin XI., den Heldentod im Tore ſeiner Hauptſtadt, als 
ſie von den Türken 1453 erſtürmt wurde; das war genau 1058 
Jahre nach der Begründung des morgenländiſchen oder byzan— 
tiniſchen Reichs. In der Waffenkunde waren die Byzantiner 
den Abendländern weit voraus. General Köhler hat nach— 
gewieſen in ſeiner „Entwicklung des Kriegsweſens in der 
Ritterzeit“, daß die Weſteuropäer damals die byzantiniſchen 
Waffen getreulich nachahmten. Aber das flüſſige Seefener 
ſcheint aus fittlich:religiöien Gründen im Abendlande keine 
Verbreitung gefunden zu haben. Ein verſtändiger und humaner 
Papſt, Innozenz II., verbot auf der zweiten Lateranſynode 
1139 den Gebrauch von Kriegsmaſchinen gegen Chriſten bei 
Strafe der Exkommunikation. Solche Strafe war aber im 
Mittelalter wirkſamer, als das heutige ſogenanute Völkerrecht, 
wonach z. B. die ſcheußlichen Dumdumgeſchoſſe (Flintenſpreng— 
kugeln) nur gegen wilde Menſchen und Tiere verwendet werden 
dürfen; es ſcheint, als ob die Engländer die Buren für Wilde 
gehalten haben. Vielleicht ging aber auch das Geheimnis des 
„Griechiſchen Feuers“ mit den Byzantinern zu Grunde, denn 
keins der berühmten Feuerbücher des 14. Jahrhunderts enthält 
ein Rezept für dieſen vortrefflichen Brandſatz. Nur der 1629 
von Furttenbach (vergleiche Abſchnitt 2) erwähnte, durch eine 
Pumpe erzeugte Feuerregen, der von der Fockrahe aus gegen 
Piratenſchiffe der Barbaresken gerichtet werden ſollte, erinnert 
noch einmal nach fünfhundertjähriger Unterbrechung an das 
glorreiche Seefeuer des Kallinikos. 

An den nordiſchen Küſten Skandinaviens und Jütlands 
hatten ſich inzwiſchen die kühnſten Seeſtreiter, die Wikinger, 
mächtig unter ihren grimmigen Seekönigen entwickelt. Das 
war ein Seefahrervolk, dem die Welt nicht weit genug war; 
ſie ſegelten über Island nach Grönland und ſogar bis zum 
Winland an der Hudſonmündung, entdeckten alſo Nordamerika 
ſchon ein halbes Jahrtauſend vor Columbus, ohne viel Redens 
von ihrem Funde zu machen. Und das alles ohne Kompaß, 
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nur mit heiligen Raben, den Vögeln des Wettergottes Wodan, 
an Bord, die fie auffliegen ließen, wenn ſie Land ſuchten. 
Das waren Seeleute wilderen Schlags, als die Schönwetter— 
ſegler des Mittelmeers! Die prächtigen Hochſeefiſcher von 
Gothenburg zeigen noch heute denſelben raſſigen Germanen— 
ſtamm und auch faſt dieſelbe einſache Form von Hochſeebooten. 
Solche Seeleute kennen die ſüdlichen Sommermeere nicht, die 
wachſen nur in den ſchweren Schneeſtürmen und heulenden 
Südweſtern der Nordfce auf! Von ihren ſchaumigen Wellen: 
roſſen, meiſt Meerdrachen genannt, ſingt Tegnér in der 
Frithjofsſage: 

„Du mußt nun eilen, 

Ellida, behend 

An der Welten End', 

Wo das Meer dich wieget, 

Wo der Salkzſchaum flieget. 

Du, Drache gut, 

Ein Tropfen Blut 

Kann auch nicht ſchaden 

Auf ſolchen Pfaden. 

Im Sturmgebraus 

Biſt du mein Haus. 

Du biſt mein Nord, 

Mein Heimatshort. 

Biſt im teerigen Kleid 

Meine treue Maid! 

Durchſchwimme das Brauſen 

Des Meers ohne Grauſen; 

Zieh' in das Grab 

Auch andre hinab!“ 


Alte Wikingboote ſind mehrere in Norwegen und 
Schweden ausgegraben worden; auch alte Runenſteine mit 
Abbildungen ſolcher Boote find gefunden worden. Eins der 
ſchönſten Wikingboote wurde im Sandefjord 1880 ausgegraben; 
ſeine Bauart iſt dem Seite 33 beſchriebenen Nydamer Boot 
ähnlich. Das Fahrzeug wurde für die Columbiſche Welt— 
ausſtellung, der Jahrmarktsfeier zur Erinnerung an die vier 
Jahrhunderte zurückliegende Seefahrt des Columbus und die 
ein Jahrtauſend alten Wikingzüge in Lebensgröße nachgeahmt 
und neu gebaut. Das altertümlich ausgerüſtete Wikingfahrzeug 
ſegelte am 30. April 1893 unter Führung des norwegiſchen 
Kapitäns M. Anderſen mit 12 Matroſen aus Bergen ab, 
ſichtete am 27. Mai die neufundländiſche Küſte, machte dann 
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einen Schauzug durch mehrere Seehäfen, wobei die reliquien— 
ſüchtigen Amerikaner große Späne aus der Bordwand heraus— 
ſchnitten (ungefähr wie es ſpleenige Engländer früher mit dem 
Abkratzen des immer wieder aufgefriſchten teufliſchen Tinten— 
klexes in der Lutherſtube der Wartburg machten). Aber einen 
Kompaß, auch Barometer und Chronometer, ſowie gute Kon— 
ſerven hatten die modernen Wikingsmimen auf ihrem Pſeudo— 
drachen mitgenommen. Die alte Bootsform hat ſich aber auch 
im 19. Jahrhundert dabei ausgezeichnet bewährt; freilich hatte 
man zum Schutz gegen Seegang die Mitte des Boots mit 
einem Zeltdach aus Segeltuch geſchützt, aber es läßt ſich nach— 
weiſen, daß auch die echten Wikingboote Dachſtützen und Zelt— 
geſtelle mitführten. 

Das Fahrzeug war in der Waſſerlinie 22½ m lang, 
etwa 5 m breit und hatte 1 m Tiefgang. Bug und Heck 
ſind gleich ſcharf gebaut, Vorder- und Achterſteven ragen etwa 
2 m über die Bordwand hoch. Den Vorderſteven ziert ein 
grotesk geſchnitzter Drachenkopf, den Achterſteven ein ebenſo 
ſeltſamer wie ſtilvoller Drachenſchwanz. Etwa 14 Riemen 
von 5½—6 m Länge wurden beim Rojen durch Löcher in 
der dritten Planke von oben an beiden Seiten des Fahrzeugs 
geſteckt; die Rojer ſaßen auf den Querbalken zwiſchen den 
Spanten oder auf Kiſten. Ein mit loſen Brettern belegter 
Mittelgang über den Querbalken blieb für die kämpfenden 
Krieger und für die Segelbedienung frei. Wenn geſegelt 
wurde, verſtopfte man die Bordlöcher für die Riemen mit 
Holzpfropfen. Der niedrige Pfahlmaſt ſtand in einer Spur 
auf dem Kiel und wurde durch einen Holzklotz, den Maſtfiſch 
am mittelſten Querbalken, feſtgehalten. An einem einfachen 
Fall, das durch ein abgerundetes Loch im Topp des Maſtes 
geſchoren war, wurde das ziemlich kleine Rahſegel gehißt. Die 
Rahe hatte urſprünglich weder Toppnanten noch Braſſen; das 
Fußliek des Segels beſtand aus einem netzartigen Geflecht von 
Schoten und Gordingen, mit denen dem Segel die gewünſchte 
bauchige Stellung zum Winde gegeben wurde. Die Takelung 
des Modellboots im Berliner Muſeum für Meereskunde mit 
Toppnauten, Bulinen und anderem ſpäteren Segelgut iſt ebenſo 
willkürliche und unnatürliche Erfindung, wie die ungeheuerliche 
und ganz unmögliche Penterentakelung (Großmaſt mit Groß— 
ſegel, Marsſegel, Bramſegel und zwei dreieckigen Mondſegeln! )), 
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wie fie leider der ſonſt fo verdienſtvolle Admiral Reinhold 
v. Werner zuſammen mit dem nicht allzu ſeekundigen Dr. Graſer 
für den deutſchen Binnenländer austüftelten. Man glaubt 
überhaupt kaum, wieviel phantaſtiſche Übertreibungen aus dem 
Seekriegsweſen heutzutage noch in der populären deutſchen 
und fremdländiſchen Marineliteratur umherſpuken; auch die 
Muſeen und andere Sammlungen ſind von dieſem irreführenden 
Ballaſt noch nicht geſäubert. Schärfere Kritik wäre überall 
am Platze. Als Takelung hatte der Maſt ein Stag, das zum 
Aufrichten und Niederlegen des Maſtes diente und ihn, wenn 
aufgetakelt, nach vorn ſtützte; das Fall des Segels wurde 
am Heck befeſtigt und ſtützte den Maſt nach achtern. Außerdem 
waren vielleicht einige einfache Hoftaue ſeitlich als Wanten 
befeſtigt, aber das iſt nach den Teppichbildern von Bayeux 
ſchon unwahrſcheinlich. Das Tauwerk beſtand aus Baſt, zu— 
weilen auch aus Seehnndsleder. Ganz unwahrſcheinlich iſt 
es, daß der Anker Schon die jetzige Form hatte; wahrſcheinlich 
benutzte man pilzförmige Steinanker mit hölzernem Schaft 
oder ſteinbeſchwerte hölzerne Draggen, aus krummzackigen 
Aſten zuſammengeſchnürt. Das Eiſen war damals noch viel 
zu wertvoll, als daß man es häufigem Verluſt hätte preis— 
geben können. Viele Fahrzeuge werden überhaupt keine Anker 
gehabt haben, weil man abends mit Tauen am Lande feſt— 
machte, oder das Boot auf den Strand zog. Größere 
Fahrzeuge hatten auch Beiboote, die im Schlepp mitgeführt 
wurden. Die ſpäteren und größeren Wikingſchiffe der Nord— 
männer hatten achtern eine gedeckte Hütte, vorn ein kleines 
Backdeck, als Kampfplatz für die Krieger. Wie bei den 
Phöniziern, ſo wurden auch bei den Wikingern die Schilde 
außenbords längs der Reeling aufgehängt, die älteſte Form 
der Schiffspanzerung! Das gab Schutz gegen Speerwürfe, Pfeile 
und Steine. Die Steven der Häuptlingsboote waren mit 
eiſernen und bronzenen Beſchlägen verziert; die Segel waren 
oft rot oder blau gefärbt. Die Boote der Seekönige oder Jarle 
trugen hoch am Maſt einen goldenen Schild als Abzeichen. 

„Der glaubt allein Meerkönig heißen zu dürfen, der nie 
unter rauchgeſchwärzten Balken ſchlief und nie ſein Trinkhorn 
am häuslichen Feuer leerte“ — ſo ſingt der Wikingerſang. 
Jahrhunderte lang waren die kühnen Nordmänner der Schrecken 
aller Küſtenbewohner Europas; genau wie im oſtaſiatiſchen 
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Mittelalter die Chineſenknaben von den Müttern mit dem 
Rufe „die Japaner kommen“ geſchreckt wurden. Wie Märchen 
klingen die großartigen Raubzüge dieſer wetterharten See— 
helden, die ſogar Karl den Großen zu ingrimmigen, machtloſen 
Tränen zwangen. Ihretwegen baute der weltbeherrſchende 
Frankenkaiſer eine große Nordſeeflotte mit befeſtigten Seehäfen 
an den Flußmündungen der Nordſee, des Armelmeeres und 
des Mittelmeeres. Sie fielen in Friesland ein, ſetzten ſich 
an der Schelde feſt (841), drangen in die Loire ein bis Nantes 
(843) und elbaufwärts bis Hamburg (845), und verbrannten den 
Erzbiſchofsſitz; faſt gleichzeitig erreichten ſie Koblenz auf dem 
Rhein und Paris auf der Seine. Dann ſegelten ſie durch die 
Straße von Gibraltar, ſetzten ſich (859) an der Rhonemündung 
und auf den Balearen feſt, kämpſten auch im Dienſt ſüditalieni— 
ſcher Fürſten gegen Byzantiner und Araber. Der Wikinger Jarl 
Rurik vom Warägerſtamm gründete das ruſſiſche Reich, ſeine 
Stammesgenoſſen drangen zum Bosporus vor und blieben 
dort lange Zeit die Leibgarde der byzantiniſchen Kaiſer. Nor— 
mannenflotten zerſtörten 881 die Kaiſerpfalz in Aachen, be— 
drohten Paris (883) zum zweiten Male, holten ſich aber blutige 
Köpfe vor London (893). In der Normandie gründete der 
Normanne Rollo 912 ſein Königreich. Nach geringeren Er— 
folgen auf der Themſe und Elbe um 994 eroberte König 
Sven der Glückliche 1013 England und machte ſeinen Sohn 
Kanut zum König Dänemarks, Norwegens und Englands. 
Andere Normannenflotten eroberten 1027 — 1091 ganz Unter— 
italien und Sizilien, verſuchten ſogar ſich das byzantiniſche 
Reich zu unterwerfen; dort aber ſcheiterten ſie am tapferen 
Widerſtand ihrer alten Stammesvettern, der Waräger. Ganz 
allmählich verſchmolzen ſie dann im Laufe der Zeiten mit den 
von ihnen unterjochten Völkerſchaſten. Kluge Päpſte nutzten 
ihre Streitluſt ſpäter zum Kampf gegen die Ungläubigen aus. 
Aber ſolchen ſtarken Seemannsſinn, wie die harten Nordmänner 
ihn zeigten, ſah die Weltgeſchichte ſeitdem nicht wieder. 

Die Zeit der Kreuzzüge brachte auch große Flotten deutſcher 
Seefahrer ins Mittelländiſche Meer. Schon am erſten Kreuzzug 
nahm 1097 eine Flotte frieſiſcher und flandriſcher Seeräuber 
einmütig teil. Wieviel Sündenlohn die Kirche ſich von dem 
in acht Jahren aufgeſpeicherten, an bhzantiniſchen Küſten er— 
worbenen Raube zahlen ließ, bevor ſie den Wikingerſeelen 
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einen Freipaß für die Gemeinſchaft der Heiligen gab, iſt leider 
nicht überliefert; allzu wenig wird es nicht geweſen ſein, denn 
die Kirche hat einen guten Magen, ſagt ſchon Goethe. Die 
Kirche war es, die die europäiſchen Völker in die große kultur— 
feindliche Bewegung der Kreuzzüge hineinlockte; daß es in 
Chriſti Sinne war, ſolchen wilden Fanatismus zu wecken, 
ſolche Ströme von Blut zu vergießen, kann der ſchlimmſte 
Heuchler nicht behaupten wollen. Vernünftigen Zweck hatten 
dieſe Schlächtereien überhaupt nicht; der Vorteil, den das 
Abendland von der (zumeiſt doch nur feindſeligen) Berührung 
mit den wiſſeuſchaftlich und geiſtig weit höher entwickelten 
Morgenländern hatte, war gering gegenüber der Hemmung 
jeder Kulturentwicklung, die dem finſteren Pfaffentum jener 
Zeit zu danken war. Als Arzte, als Chemiker, Aſtronomen, 
Geographen, Schriftgelehrte und Philoſophen ſtanden die Araber 
des 11. und 12. Jahrhunderts turmhoch über den bornierten 
Scholaſtikern und Dogmatikern, die damals die Lehrkanzeln 
auch auf deutſchen Univerſitäten ſchändeten. Dementſprechend 
war auch die mittelalterliche Kriegsführung mit geringen Aus— 
nahmen ganz barbariſch. Brand, Mord, Raub, Schändung 
und mutwilligſte Zerſtörung waren ſchon zwiſchen Chriſten 
an der Tagesordnung; gegen die Ungläubigen kannte die 
Grauſamkeit keine Grenzen. 

Das Mittelmeer war feit alters ein wahrer Hexenkeſſel 
für Seeraubzüge; am unſicherſten war es wohl im Mittelalter, 
während der Kreuzzüge. Am wackerſten hielten ſich dort auch 
die deutſchen Seefahrer, ſelbſt als Seeräuber waren ſie menſch— 
licher als die romaniſchen und gar die levantiniſchen „Gottes— 
ſtreiter“. Eine Pilgerflotte frieſiſcher, flandriſcher und kölniſcher 
Kreuzfahrer half 1147 den Portugieſen Liſſabon erobern und 
ſchloß ſich dann dem Kreuzheere König Konrads III. an. Der 
ſtaatsmänniſch klügſte, kühnſte und mächtigſte der Hohenſtaufen— 
kaiſer, Heinrich VI., rüſtete mit dem Löſegeld, das Richard 
Löwenherz für die Schändung des öſterreichiſchen Banners 
hatte zahlen müſſen, eine mächtige Mittelmeerflotte aus und 
bemannte ſie mit 60000 deutſchen Kreuzfahrern, die im Sep— 
tember 1197 unter dem Reichskanzler Biſchof Konrad von 
Hildesheim in See gingen und Beirut eroberten; in Akkon 
erhoben ſie 1198 die Marienbrüderſchaft zum deutſchen Ritter— 
orden mit dem ſchwarzen Kreuz im weißen Felde (der Urahn 
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des Eiſernen Kreuzes !). Inzwiſchen war aber der große Kaiſer 
Heinrich VI. am 28. September 1197 plötzlich im Alter von 
nur 32 Jahren in Meſſina geſtorben, vermutlich durch welſches 
Gift. „Er hat das deutſche Volk herrlich gemacht vor allen 
Nationen“ ſchrieb Otto von Sankt Blaſien; Fremde bezeichneten 
die Deutſchen damals als Schiedsrichter der Nationen. 

Die Schiffe des 12. Jahrhunderts zeigten beträchtliche Fort— 
ſchritte gegen die Wikingerboote. Berühmte Schiffbauer waren 
ſeit dem Anfang des 10. Jahrhunderts die Frieſen; ſie hatten 
ſchon Alfred dem Großen von England eine Flotte gebaut, 
bemannt und geführt. Es waren Langſchiffe mit etwa 
60 Riemen, daher Dreißigſitzer genannt. Etwa ein halbes 
Jahrhundert früher erfanden die Weſtfrieſen die vollbauchige 
und hochbordige, gedeckte Segelſchiffsform der Koggen oder 
Kochen, die während der langen Zeit der Blüte der hanſiſchen 
Seemacht im Gebrauch blieb und heute noch in der Kuff der 
Küſtenfahrer weiterlebt. Auch die Koggen waren anfangs 
einmaſtig, mit Rahſegel und Maſtkorb, Keibe genannt, der oft 
von den Königen und Heerführern erklettert wurde, um Ausguck 
zu halten. Arnold von Lübeck berichtet, daß das viereckige 
große Rahſegel ſchon bei den Kreuzfahrern als Erkennungs— 
zeichen für deutſche Schiffe galt, ſo z. B. 1188 bei der Be— 
lagerung von Berytos (Beirut). Bis zum 14. Jahrhundert 
war an Steuerbord achtern noch der breite Steuerriemen 
üblich, wie im Altertum; erſt als die Koggen größer wurden, 
gab man ihnen das feſte Steuerruder, wie es noch heutzutage 
auf Holzſchiffen angebracht wird. 

Am dritten Kreuzzug (11891192) nahm Richard Löwen⸗ 
herz mit einer engliſchen Flotte von 200 kleinen und 9 großen 
Schiffen teil. Dieſe größeren Schiffe hatten ſchon Plattformen 
auf Pfahlwerk am Heck für die Kämpfer und die Wurfmaſchinen. 
Zur Beſatzung gehörten 40 Ritter mit ihren Pferden und 
Knappen. König Richard I. hatte auf ſeiner Flotte neue 
Kriegsmaſchinen, durch Winden aufzuziehende ſchwere Arm— 
brüſte eingeführt, die auch zum Schießen von Feuerpfeilen 
gebraucht werden konnten; als ihn, den Sohn der „heißen“ 
Lienor, ſpäter ein Armbruſtbolzen tötete, ſah man dies als 
gerechte Vergeltung dafür an, daß er gegen Gebot des Papſtes 
ſeine Maſchinen auch gegen Franzoſen, alſo Chriſten, benutzte. 

Die mittelalterlichen Wurfmaſchinen, das Antwerk, ſpäter 
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Wurfzeug genannt, entwickelten ſich im 13. Jahrhundert zu 
wirkſamen Seekriegswaffen, ſo daß ſie auch ſpäter noch neben 
den Kanonen lange im Gebrauch blieben. Man hatte ſchon 
im 12. Jahrhundert die unzuverläſſigen Sehnenbündel der 
antiken Kriegsmaſchinen (Seite 31) aufgegeben und verwendete 
ſtatt deren Gegengewichte am kurzen Hebebaum der Schleuder— 
ſtange. Den ſicherſten Wurf gaben feſt am Gabelende an— 
gebrachte Gewichte, den weiteſten Wurf aber erzielte man mit 
beweglichen Gegengewichten, die in Behältern am Hebel an— 
gehängt waren. Unter dieſen Wurfmaſchinen waren beſonders 
die Blyden (auch Bleiden oder Bliden genannt) auf den 
Koggen der Hanſa im Gebrauch; ſie gehörten zum hohen Ge— 
werffe, hatten meiſt feſtes Gegengewicht und wurden von den 
Blydnern unter Leitung des Blydenmeiſters bedient. Blydenhof 
hieß das Zeughaus zur Aufbewahrung der Blyden und ihres 
Zubehörs. An Bord wurde das Holzgerüſt jeder Blyde an 
der Reling befeſtigt. Übrigens kamen die Blyden unter ver— 
ſchiedenen Namen und in ſehr verſchiedenen Gerüſtformen vor. 
Zum niederen Gewerffe zählte die Mange (urſprünglich 
manganum genannt; jetzt lebt der Name noch in der Wäſche— 
mangel weiter) mit beweglichem Gegengewicht. Auch Rutten 
oder Balleſter wurden an Bord verwendet, ſenkrechte Geſtelle 
mit Spannfeder an der Hinterwand, durch die Pfeile oder 
Bolzen wagerecht geſchnellt wurden. Als Balleſter benannte 
man häufig auch die Armbrüſte, die in jeder Größe auf 
Schiffen verwendet wurden; ſie ſchoſſen Bolzen oder Steine 
und Bleikugeln. Die große Armbruft, Rüſtung genannt, 
hatte Hanfſehne, die mit der Armbruſtwinde geſpannt wurde; 
ſie ſchoß Stahlbolzen von drei bis vier Kilogramm Gewicht. 
Da ſchon kleine Armbrüſte, Schnepper genannt, den Harniſch 
durchbohrten, durften ſie nach den Beſtimmungen des latera— 
niſchen Konzils nur gegen Ungläubige benutzt werden. Aber 
dieſe Vorſchrift wurde, wie ſchon erwähnt, nicht befolgt. Er— 
wähnenswert iſt, daß ſpäter die berühmten engliſchen Bogen— 
ſchützen Pfeile mit Zündſchnur und Brandſatz verwendeten, 
die wie Raketen wirkten und Panzer durchſchoſſen, an denen 
Flintenkugeln ohne Wirkung abprallten. 

Die mittelalterlichen Kriegsleute der Schiffsbemannung 
waren gewappnet und gerüſtet wie zum Landkriege; zumeiſt 
dienten die Schiffe ihnen auch nur zur Überfahrt in Feindes— 
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land. Die Ritter in voller Rüftung führten Schwert, Lanze, 
Streitaxt oder Streilkolben und Dolch. Das Panzerhemd 
oder die Brünne der Ritter hatte ſeit dem 13. Jahrhundert 
meiſt Urmel Ind hieß dann „großer Haubert“; oft waren 
Rüſthoſen feſt mit ihm verbunden (wie bei der weiblichen 
Hemdhoſe unſerer Tage). Als Kopfſchutz diente die Helm— 
brünne, eine Riegel⸗ oder Kettenkapuze. Während der Kreuz— 
züge kam als Sonnenſchleier die Helmdecke, auch Zindelbinde 
oder Lambrequin genannt, auf; über der Brünne wurde ein 
Sonnenhemd, Gambeis, mit farbigen Abzeichen getragen. Die 
Helme des 11. Jahrhunderts waren Flügelhelme mit Naſen— 
ſchutz. Aus dem Naſeneiſen entwickelte ſich ſpäter das Helm— 
gitter oder Viſier. Im 13. Jahrhundert kam der Topfhelm 
oder Stülphelm auf; gleichzeitig entſtand die Ritterſitte, eine 
Helmzier, Zimier genannt, zu tragen; es war ein Abzeichen, 
aus dem ſpäter die Wappen entſtanden. Zu Ende des 
13. Jahrhunderts trug man über dem Schuppenpanzer noch 
den mit Platten beſetzten Lendner, aus dem ſich fpäter der 
ganze Harniſch, die Plattenrüſtung entwickelte, wie ſie in 
vielen Waffenſammlungen noch zu ſehen iſt. Seine Hauptteile 
ſind: der Bruſtharniſch, das Rückenſtück, der Schurz oder die 
Bauchreifen, die Halsberge mit Kinnreff und Gurgelplatte, 
die Armſchienen mit Ellbogenkacheln, die Beinſchienen mit 
Kniebuckel, die Panzerhandſchuhe (Gantelets) und Eiſenſchuhe 
(Bärlatſchen, Bärenklauen oder Kuhmäuler genannt). Im 
11. und 12. Jahrhundert war die große, gewölbte Form des 
normanniſchen Schildes üblich, ſpäter trug man zum Harniſch 
kleinere Schilde, Tartſchen. Die Knappen hatten große Setz— 
ſchilde, Sturmwände oder Paveſen genannt; ihre Waffen waren 
ebenfalls Lanze und Schwert, doch auch der Morgenſtern, ein 
Streitkolben mit Stahlſtacheln, der als Bengel oder Flegel 
(Kriegsflegel) eine ſtachelbeſetzte Gelenkkeule ähnlich dem Dreſch— 
flegel oder eine Stachelkugel an einer Kette trug. Seit dem 
14. Jahrhundert war das Schiffsvolk auch mit Hellebarden 
oder Helmbarten bewehrt; Barte bedeutet ſoviel wie Beil, 
Helm den Stiel, alſo langſtieliges Beil, oder auch Beil zum 
Einſchlagen der Helme. Die Hellebarde war ſowohl Hieb— 
wie Stichwaffe, nämlich ein Spieß mit Stoßklinge und Beil, 
an deſſen Rückſeite eine zackige, oft krumme, hakenförmige 
Spitze ſaß. Später verdrängten Enterpiken die Hellebarden 
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an Bord der Kriegsſchiffe. Hellebardiere hießen die mit Helle— 
barden Bewaffneten, Pikeniere ſpäter die mit dem Langſpieß, 
der Pike, Bewaffneten. 

Im fünften Kreuzzug zeichneten ſich niederdeutſche Pilger— 
flotten bei der Belagerung von Damiette 1219 aus. Die 
Frieſen erbauten auf zwei Schiffen einen hohen hölzernen 
Turm mit Fallbrücke, um den Kettenturm der Sarazenen, der 
den Nil ſperrte, zu ſtürmen; es gelang, die Flammen der 
brennenden Naphthatöpfe, die die Belagerten gegen die Deutſchen 
warfen, mit Sand zu erſticken und den Strom von der Ketten— 
ſperre frei zu machen. Graf Adolf von Berg führte dabei die 
Deutſchen; der junge Frieſe Hajo Feveling eroberte die gelbe 
Fahne des Sultans. 

Um dieſelbe Zeit begannen die Seekämpfe in der Oſtſee, 
zwiſchen den Lübeckern und König Waldemar II. von Däne— 
mark; dieſer hatte 1234 die Trave mit einer Kette geſperrt 
und Lübeck zu Waſſer und zu Lande belagert. Doch die 
Lübecker rüſteten eine tüchtige Flotte, ſprengten die Sperrkette 
und vernichteten in heißer Seeſchlacht in der Lübecker Bucht 
die dänische Flotte. Dann führte ihr wackerer Kriegshaupt— 
mann, der Bürgermeiſter Alexander von Soltwedel, die 
lübiſchen Koggen nach Kopenhagen, verbrannte das Schloß und 
zerſtörte auch Stralſund, das der Dänenkönig gegründet hatte. 
Kriegstüchtig waren die Niederdeutſchen alſo ſchon im 13. Jahr— 
hundert, aber erſt im 14. entſtand der feſte Hanſabund, der 
lange Zeit die Oſtſee beherrſchte. Sein Haupt wurde Lübeck, 
damals die ſeemächtigſte Seeſtadt, die über die ſtärkſten und 
größten Koggen verfügte. 

Bei den Seeſchlachten der hanſiſchen Koggen kann man 
von Seetaktik kaum ſprechen. Die Koggen des 14. Jahr— 
hunderts waren ganz gedeckt, hatten auch ein Vorder- und 
Achterkaſtell, zwiſchen denen die Blyden an Deck ſtanden. Auf 
den Kaſtellen waren leichte Wurfmaſchinen aufgeſtellt. Die 
Schiffe waren zwei-, auch ſchon dreimaſtig, in den Toppen 
waren Maſtkörbe für Armbruſtſchützen. Die Flotte ſegelte 
womöglich mit günſtigem Wind auf den Feind zu, jede Kogge 
ſuchte ſich einen Gegner, an den ſie dicht hinanſteuerte; von 
den Maſtkörben wurden Enterdraggen über die feindliche 
Reling oder Takelung geworfen, oder mit Enterhaken der 
Feind längsſeit gehalten. Ein Holländer berichtet als Augen— 
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zeuge über eine Seeſchlacht von 1351 ungefähr folgendes: 
„Unter Kriegsgeſchrei, Trompetenſchmettern und Poſaunenſchall 
ſegeln die Koggen auf einander zu. Die Blhyden ſchießen, 
Armbrüſte und Bogen ſpielen. Mit Draggen und Enterhaken 
wird der Feind feſtgehalten. Nun beginnt der Kampf Mann 
gegen Mann. Das Schwirren der Armbrüſte, das Klirren 
der Schwerter, das Zuſammenſchlagen der Schilde, das Splittern 
der Lanzen, das Krachen der Wurfſteine und das Kriegsgeſchrei 
der Streiter waren ſchrecklich“ (nach de Jonge). Blut floß 
in Strömen, denn Schonung der Beſiegten kannte man nicht. 
Die Schiffe waren nur das Schlachtfeld, nicht Waffe, wie im 
Altertum und bei den Galeerenflotten des Mittelmeers im 
Mittelalter. In der berühmten Seeſchlacht bei Sluys 1340 
waren die Schiffe der vier franzöſiſchen Geſchwader anfangs 
miteinander durch Kabel vertäut, um eine Einheit zu bilden. 
Erſt als König Eduard III. mit ſeiner Flotte abſegelte, um 
die Lupſtellung zu gewinnen, warfen die Franzoſen ihre Kabel 
los und folgten in loſer Ordnung der engliſchen Flotte. Dieſe 
warf ſich nun mit Übermacht auf die franzöſiſche Vorhut und 
vernichtete deren ſtärkſten Schiffe, ehe die andern eingriffen. 
König Eduard hatte in der erſten Schlachtlinie ſeine ſtärkſten 
Schiffe, auf denen Bogenſchützen den Enterkampf vorbereiteten, 
während Schwerbewaffnete ihn dann ausführten. Leichtere 
Schiffe mit Bogenſchützen folgten nach und unterſtützten ſchon 
von weitem den Enterkampf der Vordermänner. In dieſer 
Schlacht ſollen auch ſehr viele Wurfmaſchinen den Erfolg mit 
vorbereitet haben. 


Im Altertum war die Entwicklung der Seekriegswaffen 
überraſchend groß und entſprach im ganzen der geiſtigen Be— 
deutung der Seeſtaaten und dem Stande ihrer Kultur. Die 
Seetaktik war den Seekriegswaffen entſprechend ausgebildet. 

Im Mittelalter ſind dem großen geiſtigen Rückſchritt der 
Menſchheitsentwicklung entſprechend Fortſchritte im Seekriegs— 
weſen kaum zu bemerken. Seekriege von weltgeſchichtlicher 
Bedeutung, an denen das Altertum reich iſt, kennt das Mittel- 
alter nicht. Um ſo grimmiger, blutiger und zahlreicher waren 
die Seeraubzüge im eigentlichen, finſteren Mittelalter vor der 
Einführung der Schiffsgeſchütze. 


Wislicenus, Entwicklung der Seekriegswaffen. 4 


Zweites Kapitel. 


Fünf kriegeriſche Jahrhunderte 
mit glatten Vorderladern. 


_ Hnee von China nannten die gelehrten Araber des 
13. Jahrhunderts den Salpeter. Als die Mongolen 
1232 die Stadt Pien-king belagerten, benutzten die 
Chineſen „himmelerſchütternden Donner“, mit dem eiſerne Ge— 
fäße gefüllt wurden. Sobald Feuer an die Gefäße angelegt 
war, brach das Feuer nach allen Seiten hervor und durch— 
bohrte ſogar eiſerne Panzer. Das waren die erſten Bomben 
mit ſalpeterhaltigem Sprengſatz. Auch Handgranaten und 
Pfeile mit Triebſatz, alſo Raketen, wurden damals ſchon ver— 
wendet. Die erſte Pulverſchußwaffe, die chineſiſche Feuerlanze, 
wurde 1259 erfunden; es war ein Bambusrohr mit Geſchoſſen 
aus Brandſatzklümpchen, ohne Durchſchlagskraft. Als Waffe 
blieb dieſe „Lanze des ungeſtümen Feuers“ unbeachtet und 
wurde nicht weiter entwickelt; nur unter den Feuerwerkskörpern 
zum Abſchrecken böſer Geiſter ſpielte ſie eine Rolle. Aber 
durch die ſeefahrenden Araber gelangte die Kenntnis des 
Salpeters und ſeiner Sprengwirkung ins Abendland. Um 
1280 benutzten die Araber ſchon Feuertöpfe aus Tonerde, 
Glas, Papier, Leder oder Metall mit ſalpeterhaltigen Miſchungen 
gefüllt, deren Oberfläche mit Wachs, Naphtha, Teer oder 
Schwefel beſtrichen war. Die Feuertöpfe dienten als Wurf— 
geſchoſſe für Kriegsmaſchinen, vor dem Schuß wurden ſie 
durch Röhrchen mit Brandſatz angezündet. Im arabiſchen 
Kriegsbuch des Haſſan Alrammah, das zwiſchen 1275 und 
1295 geſchrieben ſein muß, werden auch ſchon auf der Waſſer— 
oberfläche vorwärtstreibende Raketentorpedos beſchrieben, 
wahrſcheinlich die erſten automobilen Torpedos. 
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Im Abendlande war um 1270 der Salpeter und ſeine ge— 
fährliche Sprengkraft ſchon den berühmten Gelehrten Roger 
Bacon und Albertus Magnus (Albert von Bollſtädt) bekannt. 
Beide überlieferten die morgenländiſchen Geheimniſſe nur mit 
größter Vorſicht ihren Schülern und gerieten doch dabei in 
den Verdacht der Zauberei. Albert als Kirchenfürſt — er war 
Biſchof von Regensburg — war beſſer gegen Verfolgung geſchützt, 
als der einfache Mönch Bacon; Albert lehrte als Doctor 
universalis wahrſcheinlich auf ſeinen vielen Reiſen in Freiburg 
als Gaſt der Franziskanermönche den Magiſter Berthold die 
merkwürdigen neuen Feuerkünſte von der Miſchung des Salpeters 
mit Schwefel und Kohle, die ihm von den Arabern bekannt 
waren. Meiſter Berthold Schwarz aber, ein echter deutſcher 
Tüftler, probierte die Miſchung und wurde ſo wahrſcheinlich 
der erſte, der, halb zufällig, zuerſt Steine aus einem metallenen 
Mörſer oder Metallrohr ſchoß. Da die Urkunden des Frei— 
burger Franziskanerkloſters verloren ſind, wird der Erfinder 
der Feuerwaffen mit Sicherheit wohl nie feſtzuſtellen ſein, 
aber nach der gründlichen Unterſuchung von v. Romocki ſprechen 
viele Gründe dafür, daß die Erfindung in der Stadt Freiburg 
im Breisgau von einem Franziskanermönch Berthold gemacht 
wurde. Die Stadt Freiburg war um 1300 und ſpäter be— 
rühmt in der Herſtellung von Geſchützen und Ausbildung von 
Geſchützmeiſtern. Sogar ein Byzantiner, Chalkokondylas, be— 
ſtätigt, er hätte nur von den Deutſchen als Erfindern der 
Geſchütze gehört, ſicher aber hätten ſich von Deutſchland aus 
Geſchützmeiſter über die ganze Erde verbreitet. 

Die älteſte zweiſelloſe Nachricht über Feuerwaffen ſtammt 
aus der Chronik der italieniſchen Stadt Cividale in Friaul, 
deutſche Ritter, darunter ein Franz von Krusperg und ein 
von Spilimberg (Spielberg) griffen dieſe Stadt 1331 mit 
deutſchen Geſchützen, damals noch Büchſen, Häfen oder 
Krüge genannt, an. In Spandau war ſchon 1344 eine 
Pulvermühle und 1360 flog das Lübecker Rathaus teilweiſe 
in die Luft, weil man es unverſtändigerweiſe als Pulverhaus 
benutzt hatte. Das ſind Tatſachen genug, um die Annahme 
zu rechtfertigen, daß auch Deutſche, und zwar lübiſche Hanſeaten 
es waren, die zuerſt Kanonen als Seekriegswaffen benutzten. 
Vielleicht hatte der alte Jahn für ſeine gleiche Behauptung 
(vergl. S. 4) noch gewichtigere Gründe. Jedenfalls liegt für 
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deutſche Marineſchriftſteller nicht der geringſte Anlaß vor, 
immer wieder die unbewieſene engliſche Behauptung nachzu— 
beten, daß Feuergeſchütze ſchon 1338 auf einzelnen engliſchen 
Schiffen vorhanden geweſen wären, oder gar, daß der Bey 
von Tunis 1333 oder die ſpaniſchen Araber bei den Belage— 
rungen von Tariſa (1340) und Algeciras (1342) zuerſt Ge— 
ſchütze gehabt hätten. Da die Erfindung der Feuerwaffen 
zweifellos in Deutſchland gemacht wurde, die älteſten Geſchütze 
in Freiburg hergeſtellt wurden, deutſche Ritter nachweisbar 
zuerſt Geſchütze im Landkrieg benutzten, ſo iſt mit größter 
Wahrſcheinlichkeit anzunehmen, daß auch, wie Jahn ſagt, die 
deutſche Hanſa zuerſt Kanonen auf die Schiffe brachte. Es 
iſt doch ganz unwahrſcheinlich, daß gerade zu der Zeit, als 
König Eduard III. von England ſeine Kronjuwelen und ſogar 
ſeine große Krone an deutſche Kaufleute verpfändet hatte, die 
engliſchen Schiffe mit in Deutſchland erfundenen neuen Waffen 
ausgerüſtet geweſen ſein ſollten, während die im Schiffbau 
wie in der Seekriegsſührung damals unerreicht hoch entwickelten 
Hanſeaten noch keine Geſchütze hatten. Freilich iſt der Zeit— 
punkt der Einführung von Schiffsgeſchützen auf den Frede— 
koggen der Lübecker nicht genau bekannt; aber der Unfall des 
lübiſchen Rat und Pulverhauſes läßt darauf ſchließen, daß 
um 1360 das Zeitalter der Schiffsgeſchütze beginnt. Und 
wir Deutſchen haben nicht die geringſte Veranlaſſung, unſeren 
Vorfahren den Ruhm dieſes wichtigen Kulturfortſchritts rauben 
zu laſſen. 

Die älteſten ſchweren Geſchütze waren dem hohen Gewerffe 
des Antwerks kaum überlegen; es waren ſehr roh gearbeitete 
Hohlgefäße nach Mörſerart, auch Wurfkeſſel genannt; ſpäter 
verlängerte man den Mörſer durch ein Anſatzrohr, den Bum— 
hart, und erhielt ſo die Bombarden oder Donnerbüchſen. 
Die Rohre wurden anfangs aus Eiſenſtäben zuſammengeſchweißt, 
die der Länge nach nebeneinander lagen und von eiſernen 
Reifen wie Fäſſer umſchloſſen wurden. Häufig waren die 
älteſten Donnerbüchſen Hinterlader, die mit Keilen verſchloſſen 
wurden oder an einem Bügel eine Ladebüchſe für das Pulver 
hatten; ſo entſtanden die Kammerbüchſen mit beweglicher 
Ladebüchſe. Seit Anfang des 15. Jahrhunderts begann man 
die Rohre aus einem Stück aus Bronze zu gießen, aus dem 
feſten und zähen Glockenmetall. Die Glockengießer wurden 
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auch Geſchützgießer. Die alten Bronzerohre erhielten ähnliche 
künſtliche Verzierungen und Sinnſprüche, wie die Kirchenglocken. 
Fürwahr eine ſeltſame Ironie: in derſelben Werkſtatt ent— 
ſtanden die Künder chriſtlichen Friedens und die grauſamſten 
Kriegsmaſchinen! Steinkugeln von wenigen Pfund bis zu 
ſieben Zentnern Gewicht wurden aus Steinbüchſen, Metall- 
kugeln (Klötze) aus den ſelteneren Klotzbüchſen gefeuert. Metzen, 
Scharfmetzen, Mauerbrecher hießen die ſchwerſten Hauptbüchſen, 
kleinere Büchſen mit kurzen Rohren waren die Hauffnitzen 
(ſpäter Haubitzen) und Kartaunen (aus Quartane, d. h. Viertels— 
büchſe), mit langen Rohren die Schlangen (Feldſchlangen, Not— 
ſchlangen, Quartierſchlangen) oder Serpentinen. Wie die 
Glocken, jo erhielten auch die Büch ſen (dies war die allge— 
meine Bezeichnung der Geſchütze des 14. bis 16. Jahrhunderts) 
beſondere Namen, von denen viele hiſtoriſch berühmt ſind, ſo 
die „Dulle Griete“ von Gent, die „Faule Grete“ des Kur— 
fürſten von Brandenburg (1414), die „Faule Mette“ von 
Braunſchweig, die „Böſe Elſe“ von Kronenburg, der „Greif“ 
von Trier und viele andere. Die Rohrgeſtelle oder Schieß— 
gerüſte, ſpäter Lafetten genannt, waren noch ſehr unbeholfen 
und beſtanden meiſt aus Balkenlagen. Die Donnerbüchſen 
blieben bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts noch ſehr unvoll— 
kommene Waffen; deshalb blieben neben ihnen die alten Wurf— 
maſchinen noch im Gebrauch, beſonders auf Schiffen, wo das 
Pulver leicht feucht wurde, alſo verdarb. Wegen der Feuer— 
gefährlichkeit wurde die Pulverladung abgeſondert aufbewahrt, 
in großen Truhen und ſpäter in einer eingebauten Kammer, 
die der beſonderen Sorgfalt der Heiligen Barbara anvertraut 
wurde. Darum heißt auf öſterreichiſchen Kriegsſchiffen die 
Pulverkammer noch heute die Santa Barbara. 

Wahrſcheinlich war die große hanſiſche Flotte, mit der der 
lübiſche Bürgermeiſter Hugo von Warendorp 1368 Kopenhagen 
und 1369 Helſingborg und ganz Schonen nahm, plünderte 
und verwüſtete, nicht nur mit Blyden und treibenden Werken, 
ſondern auch ſchon mit einzelnen Donnerbüchſen bewehrt. 
Erwähnt werden die erſten Hanſengeſchütze erſt auf den Schiffen 
des hanſiſchen Vogts auf Schonen, Wulf Wulflamms von 
Stralſund, der von Oſtern bis Martini 1385 mit mehreren 
Fredekoggen gegen die ſeeräuberiſchen Liekendeeler auf der 
Oſtſee kreuzte. Seine Schiffe, die von mehreren kleinen Fahr— 
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zeugen, einmaſtigen Schniggen, begleitet waren, trugen 100 
Gewappnete (Kriegsknechte), 6 Donnerbüchſen mit 6 Tonnen 
Kraut (ſo hieß in Deutſchland damals das Pulver, eine Be— 
nennung, die noch in Schweden und Holland üblich iſt), ſowie 
32 Blyden. Mit der Zunahme der Feuergeſchütze an Bord 
wurden auch die Kaſtelle auf dem Oberdeck größer; denn ſie 
dienten hauptſächlich zur Aufſtellung der Geſchütze. Das 
Vorderkaſtell reichte vom Bug bis hinter den Fockmaſt, das 
Achterkaſtell vom Heck bis zum Großmaſt. Unter dieſen hohen 
Aufbauten litt freilich die Seetüchtigkeit der Koggen; ſelbſt 
als man ihnen vier Maſten gab, die beiden achteren mit 
lateiniſchen Rutenſegeln, lagen ſie ſchlecht am Winde und 
trieben ſtark leewärts. 1427 und 1428 im Kriege gegen 
Dänemark nahmen ſich die hanſiſchen Koggen gegen die kleinen 
däniſchen Schifſe aus, wie Kirchen gegen Kapellen. Als der 
hanſiſche Kriegsoberſt und lübiſche Bürgermeiſter Tidemann 
Steen Oſtern 1428 mit der Flotte Kopenhagen belagerte, 
wirkten ſchon an 200 Donnerbüchſen mit; viele waren zur 
Beſchießung der Stadt auf ein großes Floß aus Maſten und 
Balkenwerk gebracht, bildeten alſo die erſte ſchwimmende 
Batterie. Nebenbei bemerkt, hatten um 1421 die großen 
engliſchen Schiffe von 400 bis 700 Tonnen nur drei bis 
ſechs Geſchütze, kleinere nur zwei, was auch als Beweis dafür 
gelten kann, daß die Arkeley oder Büchſenmeiſterei in England 
damals nicht auf der Höhe der hanſiſchen ſtand. Um dieſelbe 
Zeit gab es in England ſchon „Königsſchiffe“, d. h. königliche 
Kriegsſchiſſe, deren man 1421 aber nur 17 Vollſchiffe (ships), 
darunter ſechs von 400 bis 1000 Tonnen, ferner ſieben 
Karraken (erbeutete Schiffe ſpaniſcher Bauart) von 500 bis 
600 Tonnen und 14 kleinere Schiffe beſaß. 

Die Seekämpfe zwiſchen dem Hanſabunde und England 
wurden von den Engländern aus Handelseiferſucht vom Zaun 
gebrochen. Am 29. Mai 1458 überfiel mitten im Frieden 
der Admiral der Engen See und Statthalter von Calais, 
Graf Richard von Warwick, 28 lübiſche Kauffahrer, die mit 
Wein und Salz aus dem biskaiſchen Buſen heimſegelten. Die 
Hanſen wehrten ſich wacker, „ſeit 40 Jahren iſt keine ſo heiße 
Schlacht auf der See geweſen“ ſchreibt ein Chroniſt; ſie 
ſchlugen den Raubgrafen zurück, verloren aber ſechs Schiffe. 
Als gar 1468 der hanſiſche Stahlhof in London geplündert 
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wurde, begannen die hanſiſchen Kaperzüge gegen England. 
Der „harte Seevogel“ Paul Beneke verwüſtete auf dem Schiff 
„Peter von Danzig“ 1472 die engliſche Küſte und erbeutete 
viele engliſche Schiffe. Die Kriegsgefangenen wurden nach 
dem Brauch der Zeit an die Rahen gehängt oder über Bord 
geworfen. „Der Peter von Danzig“ war 150 Ellen lang und 
46 Ellen breit; er faßte bis zu 2250 Salzlaſten und hatte 
während der Freibeutezüge bis zu 400 Mann Beſatzung. 
Man nannte damals „das gute Schiff, den Peter von Danzig“ 
auch das Krawel, nach der Bauart ſeiner Beplankung, die 
damals noch ſelten war. Denn alle kleineren Schiffe wurden 
noch klinker gebaut, größere zuweilen unter der Waſſerlinie 
klinker, darüber krawel. Die Kriegsſöldner oder Reuter (auch 
Ruters) jener Zeit ſchilderte der Danziger Schiffshauptmann 
Bernt Paweſt in einem Briefe von 1471 an den Rat der 
Stadt: „Man iſt ihrer ſo wenig mächtig, wie Sankt Jürgen 
ſeines Pferds; ſie dienen unſern Feinden ebenſogut als uns 
und laufen nach Belieben davon. Sie hören nicht auf mit 
Eſſen und Volltrinken und wollen kein anderes als in Sluys 
gebrautes Doppelbier. — Entferne ich mich vom Schiff, ſo 
iſt dort Hader und Keifen. Ich habe Vitalien eingekauft, 
8 Laſt Fleiſch, 5 / Laſt Heringe, 6 Faß Butter, 6 Schiffs- 
pſund Käſe, Salm und Aal. Wir haben gegen 300 Brod— 
eſſer, dazu habe ich zwei Piloten eingenommen, jeder erhält 
18 Gulden Handgeld und 9 Gulden Monatslohn. Wollte 
Gott, ich wäre geweſen zu Rom und ſollte zu Fuß nach 
Hauſe gehen, ſo wäre mir beſſer geweſen. — Unter unſern 
Broteſſern ſind etliche quade Buben, die mir große Not ver— 
urſachen; die Schiffsleute fordern unaufhörlich Geld, die Ruters 
wollen nicht arbeiten, ſo muß ich faſt den Kruſel mit ihnen 
treiben.“ Bernt Paweſt kreuzte 1472 ohne Glück an den 
engliſchen Küſten gegen Engländer und Franzoſen, und übergab 
ſein Schiff im Sommer dem erfolgreicheren Paul Beneke, der 
auch ſeine Ruters beſſer zu beherrſchen und zu Beute zu 
führen verſtand. Die Hanſa erreichte ihren Zweck, 1474 
ſchloß König Eduard IV. mit ihr „ewigen“ Frieden zu Utrecht, 
gab auch den Stahlhof mit Schadenerſatz zurück. 

Aber die arg vernachläſſigte engliſche Küſtenverteidigung 
wurde durch die hanſiſchen Kaperkriege gebeſſert; man baute 
bis 1485 elf Kriegsſchiffe. Heinrich VII. ließ mehrere große 


Kriegsſchiffe bauen; unter feiner Regierung lief 1489 das 
Königsſchiff „Regent“ vom Stapel, das 600 Tonnen groß 
war und nach dem franzöſiſchen Schiffe „Colombe“ gebaut 
ſein ſoll. „Regent“ führte angeblich 225 Donnerbüchſen oder 
Serpentinen (Schlangen) von anderthalb Zoll Kaliber, deren 
Geſchoſſe ein halbes Pfund wogen. Dieſe leichten Geſchütze 
waren in drei oder vier Stockwerken in den hohen Kaſtellen 
und auf dem Oberdeck verteilt. Auf dieſem Schiffe war alſo 
die neue Feuerwaffe zumeiſt in die Breitſeiten verteilt und 
war ſchon die Hauptwaffe. Man hatte offenbar Vertrauen 
zur Fernwirkung des „Krauts“ gewonnen. 

Aus dem Zeitalter der großen ozeaniſchen Entdeckungs- 
fahrten iſt auch über die Seekriegswaffen infolge eifriger Nach— 
forſchungen Genaueres bekannt. Als für die Kolumbiſche Aus— 
ſtellung 1893 getreue Nachbildungen der drei Karavellen 
„Santa Maria“, „Nißa“ und „Pinta“ gebaut wurden, holte man 
ſich für die Bewaffnung Rat in alten Folianten. Man fand 
in der alten Instrucciön nautica des Garcia del Palacio 
folgendes über die Geſchütze jener Zeit: „Alle offenen Ge— 
ſchütze, die Ladungskammern haben (aljo Hinterlader), können 
nur auf dem Oberdeck aufgeſtellt werden, weil ſie unter Deck 
Rauch entwickeln, der der Bedienungsmannſchaft den Ausblick 
nimmt. Sie können deshalb, wie die Feldſchlangen, nur auf 
Back und Kampanje verwendet werden, während für eingedeckte 
Aufſtellungen Geſchütze mit geſchloſſenen Bodenſtücken gebraucht 
werden müſſen, die den Rauch durch die Mündung abgeben.“ 
Daraus geht hervor, daß die alten Rohrverſchlüſſe ſehr mangel— 
haft waren und deshalb nach allgemeiner Einführung des 
Bronzeguſſes für die Rohre ganz verſchwanden. Die „Santa 
Maria“, die Karavelle, auf der Kolumbus den Ozean durch— 
querte, um den neuen Erdteil zu finden, war in der Waſſer— 
linie 22 m lang und 7,9 m breit; ihre Kampanje war 6m 
hoch über Waſſer. Das Schiff hatte nur 246 Tonnen Waſſer— 
verdrängung; es führte an drei Maſten vier Rahſegel und 
ein Lateinſegel, außerdem am Bugſpriet eine Blinde. Zur 
Bewaffnung gehörten zwei Lombarden auf dem Oberdeck, 
hinter dem Großmaſt; es waren zwei Vorderlader von 9 em 
Kaliber und 1,43 m Rohrlänge. Jedes Rohr war mit vier 
Zurringen auf einem Holzblock befeſtigt, der durch Schleif— 
klötze und Seitentaljen die Seitenrichtung erhielt. Der Rücklauf 
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des Geſchützes wurde durch ein ſtarkes Brooktau gehemmt, 
das an der Bordwand mit Schäkeln befeſtigt war. Ein rundes 
Loch in der Bordwand diente als Geſchützpforte. Höhenricht— 
vorrichtung gab es noch nicht, der Geſchützmeiſter mußte die 
richtige Rohrlage beim Schlingern des Schiffes für den Schuß 
abpaſſen. Außerdem ruhten vier Falkoneiten, Hinterladerohre 
mit Verſchlußklappen von 7 em Kaliber und 1,34 m Länge, 
in Gabelbolzen drehbar auf den Relingsſtützen der Back und 
Kampanje. Lange Handgriffe hinten an den Rohren dienten 
zum Einſtellen der Seiten- und Höhenrichtung. Die Lombarden 
und die Falkonetten ſchoſſen Steinkugeln oder Bleikugeln, 
letztere mit Eiſenwürfel als Kern (wohl um Blei zu ſparen). 
Die Rohre waren aus Eiſenſtäben über einem Stahldorn zu— 
ſammengeſchmiedet. Als kleine Kartätſchwerfer, d. h. zum 
Schießen mit kleinen Stein- und Eiſenſtücken und gehacktem 
Blei, waren noch Spingarden vorhanden, kleine Donner— 
büchſen, die auf eine Gabel aufgelegt wurden zum Feuern 
und dabei von einem einzelnen Schützen bedient wurden. Die 
Spingarden wurden auch als ſchwerfällige Handfeuerwaffen 
am Lande benutzt. Überdies war die „Santa Maria“ noch 
ausreichend mit Armbrüſten, Schwertern, Piken, Wurfſpießen, 
Harniſchen, Helmen und Schilden ausgerüſtet, die für ge— 
wöhnlich in der Rüſtkammer unter der Kampanje aufbewahrt 
und nur vor einem Gefecht an die Mannſchaft verteilt wurden. 
Die Schilde und die Lanzenfähnchen der ſeefahrenden Ritter 
wurden auf der Back und auf dem Kampanjedeck an der 
Reling befeſtigt. Wie auf den Mänteln der Tempelherren, 
ſo wurden bis ins 16. Jahrhundert auch auf den Segeln der 
Schiffe der allerchriſtlichſten Herrſcher Spaniens und Portugals 
große Kreuze aufgemalt. 

Im Anfang des 16. Jahrhunderts wird die Menſchheit mit 
den Anfängen einer neuen, ſchrecklichen Seekriegswaffe beglückt. 
Pedro Navarro, ein berühmter ſpaniſcher Kriegsmann, der 
zumeiſt in franzöſiſchem Dienſt als Feldherr kämpfte, ver— 
wendete zuerſt Sprengminen zu Waſſer, und zwar 1503 
bei der Belagerung von Neapel. Er fuhr mit durch Schirme 
geſchützte Fahrzeuge an die Felſeninſel, auf der das Castello 
de! Uovo ſtand, hinan, grub die Minen in die Felswand 
ein und ſprengte dann das Kaſtell zum großen Teil in die 
Luft. Vorher hatte er das Castel Nuovo ebenfalls durch 
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ſeine Minen eingenommen. 25 Jahre ſpäter ſtarb Pedro 
Navarro in demſelben Castel! Nuovo als Gefangener Kaiſer 
Karls V., fürwahr ein ſeltſamer Zufall! 

Die Seeſtaaten des Mittelmeers hielten auch nach Ein— 
führung der Feuergeſchütze noch lange Zeit an der Ruder— 
ſchiffsform im Seekrieg feſt. Aus den byzantiniſchen Dromonen 
(Seite 35) oder römiſchen Liburnen (Seite 31) hatten ſich bei 
den italieniſchen Stadtſtaaten von Genua, Piſa und Venedig 
die Galeeren zu großer Vollkommenheit entwickelt. Die 
Galeeren waren ſcharfgebaute Ruderſchiffe mit einer Reihe 
Riemen an jeder Seite, trugen auch zwei bis fünf Maſten 
mit je einem großen lateiniſchen, alſo dreieckigen Segel an 
einer ſehr langen Rute. Die Takelung diente nur bei günſtigem 
Wind zur Unterſtützung der Ruderknechte während der Reife; 
im Gefecht wurden die Segel feſtgemacht. Der etwa 6 m 
lange Schiffsſchnabel diente ſowohl als Sporn zum Rammen, 
wie auch als Enterbrücke. Seit Mitte des 14. Jahrhunderts 
ſtanden auf der gedeckten Back nebeneinander etwa drei ſchwere 
Geſchütze (24. oder 36-Pfünder) und vier leichte (Sechspfünder). 
Auf der Plattform über dieſer Batterie war Platz für Be— 
waffnere und Arkebuſiere; letztere führten die Arkebuſe (in 
Deutſchland auch der Haken genannt, weil die Handbüchſe 
zur Hemmung des Rückſtoßes vorn am Rohr einen Haken 
hatte, der an der Bordwand oder am Lande am Mauerwerk 
eingehakt wurde), die älteſte Handfeuerwaffe, die nach Art 
der Armbrüſte geſchäftet war und gegen Ende des 15. Jahr— 
hunderts zuerſt von deutſchen und niederländiſchen Waffen— 
ſchmieden hergeſtellt wurde. Wie die Donnerbüchſen und 
ſchweren Geſchütze, ſo wurde auch die Arkebuſe mit einer 
brennenden Lunte abgefeuert. Das Heck der Galeeren war 
meiſt kunſtvoll verziert und trug eine elegante Kajüte für den 
Galeerenkapitän, den militäriſchen Beſehlshaber der Galeere. 
Bauart und Größe der Galeeren war ſehr verſchieden. Zur 
Blütezeit der venezianiſchen Seemacht waren die gebräuchlichſten 
Galeeren 41 m lang, 5 m breit, hatten etwa 200 Tonnen 
Waſſerverdrängung (alſo wie ein heutiges kleines Hochſee— 
torpedoboot); dieſe Galeeren hatten 25 ſchräge Ruderbänke, 
von jeder Ruderbank wurden drei Riemen von je einem Ruder— 
knecht bedient. Nur in Venedig war die Galeere mit ſchrägen 
Bänken (à zenzile) gebräuchlich; andere Seeſtaaten bauten die 
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Bänke ſenkrecht zur Kielrichtung, die ſehr langen Riemen 
wurden von drei bis fünf Mann bedient. Joſef Furttenbach 
beſchreibt in feiner »Architectura Navalis«, dem älteſten 
deutſchen Buch über Schiffbaukunſt, gedruckt 1629 in Frank— 
furt a. M., den Galeerenbau ſehr ausführlich und berichtet 
auch über die Bemannung. Die Hälfte der Ruderknechte waren 
gefangene Türken, die andere Hälfte waren „ungeratene Chriſten— 
Mutterkinder“, nämlich Sträflinge und freiwillig angeworbene 
Landſtreicher. Zwei Aufſeher überwachten die Ruderknechte 
von der Laufbrücke aus, die mittſchiffs in Kopfhöhe der Ruder— 
knechte vom Heck zur Back reichte; ſie peitſchten kräftig mit 
ſpaniſchem Rohr oder neunſchwänziger Katze auf die Rücken 
der Galeerenſklaven. Zum Stabe der Galeere gehörten außer 
dem Kapitän noch ein Kapellan, ein Schreiber und 10 bis 
15 Edelleute als freiwillige Mitkämpfer (venturieri). Auf 
den Flaggſchiffen jeder Galeerenflottille ſchiffte ſich der General— 
kapitän mit Arzt und Apotheker ein. Die ſeemänniſche Be— 
ſatzung umfaßte einen „alten wohlerfahrenen“ Piloten als 
nautiſchen Schiffsführer, 12 Steuerleute, 6 Schiffsleute für 
die Bedienung der Segel, 22 Schiffsleute zur Bewachung der 
Sklaven, einen Wachtmeiſter, der die Sklaven an die Kette 
legte, einen Zimmermann, einen Küfer für die Waſſerfäſſer, zwei 
Kalfaterer zum „Flicken und Spalmieren“ der Galeere, zwei 
Köche und zwei Buben, einen Barbier und einen Büchſenmeiſter. 
Als militäriſche Bedeckung wurden für jede Reiſe ein Korporal 
mit 50 bis 60 Soldaten, in Kriegszeiten aber 100 Soldaten 
eingeſchifft; mehr hatten zum Kämpfen keinen Platz. Wollte 
man die Soldaten aber nur „übers Meer tragen“, ſo konnten 
bis 200 auf eine Galeere geſetzt werden. 

Gegen Ende des Mittelalters entwickelten ſich aus den 
ſehr niederbordigen Galeeren die hochbordigen und beträchtlich 
größeren Galeaſſen. Sie waren ſchwerfälliger und langſamer 
beim Rudern als die Galeeren, hatten auch größeren Tief— 
gang, waren aber bedeutend ſtärker mit Geſchützen bewaffnet, 
ſo daß man eine Galeaſſe ungefähr fünf Galeeren gleich 
rechnete. Die Galcaffen ſegelten beſſer als die Galeeren; ſie 
hatten meiſt drei Maſten mit großen lateiniſchen Segeln. 
Aber im Gefecht wurden meiſt nur die Riemen benutzt, die 
unter dem Oberdeck geführt wurden. Die Geſchützbewaffnung 
war bedeutend ſtärker als auf den Galeeren; bei den Galcaſſen 
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ſtanden die ſchweren Geſchütze in der Breitſeite auf dem 
Oberdeck und in den unteren Stockwerken der ſehr großen 
Vorder- und Achterkaſtelle. Die leichten Geſchütze ſtanden auf 
den Kaſtellen und in deren oberen Stockwerken und auch unter 
dem Oberdeck zwiſchen den Riemen. 

In den blutigen und langen Seekämpfen zwiſchen den drei 
blühenden Seeſtaaten Genua, Piſa und Venedig war beſonders 
die venezianiſche Seemacht erſtarkt; ſie beherrſchte im 15. Jahr— 
hundert das Mittelmeer faſt vollſtändig und ſchlug auch die 
türkiſch⸗arabiſchen Flottenangriffe zurück. Im Kampfe gegen 
den mächtig anwachſenden Halbmond waren unter der Ein— 
wirkung der Päpſte zuweilen, beſonders im 16. Jahrhundert, 
ſogar die meiſten Mittelmeerſtaaten einig. Kaiſer Karl V. 
führte mehrere große Seezüge gegen die Barbareskenſtaaten; 
ſeine Flotten ſetzten ſich aus genueſiſchen, venezianiſchen und 
ſpaniſchen Galeaſſen und Galeeren zuſammen. Großadmiral 
des Kaiſers war der erfolgreiche Flottenführer Andrea Doria, 
der berühmte Genueſe; ihm werden verſchiedene taktiſche 
Fortſchritte in der Seekriegsführung nachgerühmt; beſonders 
ſoll er auch unter Segel gekämpft und die Takelung der 
Galeaſſen vergrößert haben. Er probte zuerſt die Kunſt, die 
Schiffe unter Segel in günſtiger Stellung an den Feind zu 
bringen und den Enterkampf durch heftiges Geſchützfeuer vor— 
zubereiten. Andrea Doria führte auch die Flotte von 500 
Schiffen, mit der Kaiſer Karl V. 1535 nach Tunis ſegelte, 
um den geſährlichen Horſt des türkiſchen Seehelden und 
Seeräuberherrſchers Chaireddin Barbaroſſa zu zerſtören. Tunis 
wurde im Sturm genommen, wobei durch lürkiſche Spreng— 
körper in den Feſtungswerken viele Chriſten getötet wurden, 
aber doch auch tauſende chriſtlicher Galeerenſklaven befreit 
wurden. Ein zweiter Seezug des Kaiſers gegen Algier verlief 
unglücklich. Kaiſer Karl V. landete am 20. Oktober 1541 
mit 20000 Mann, darunter vielen deutſchen Landsknechten und 
6000 Reitern, vor Algier, geriet mit ſeinem Heer aber in 
ſchlimme Lage, als die Transportflotte durch Sturm zerſtreut 
wurde. Andrea Doria, der vor dem Seezug in der ſchlechten 
Jahreszeit gewarnt hatte, ſammelte zwar die Flotte wieder 
und nahm den Kaiſer mit ſeinem Heer wieder auf, aber 
auf der Rückfahrt gingen noch viele Schiffe im Sturm 
verloren. 
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Ströme von Blut forderte der ſtändige Kampf gegen die 
Raubſtaaten der fanatiſchen Muhammedaner. Der Johanniter— 
orden, deſſen Lebensaufgabe es war, dem Andrang des Halb— 
mondes Stand zu halten, war ſchon 1522 von ſeiner Hochburg 
Rhodos nach Malta zurückgedrängt worden. Nach den Miß— 
erfolgen der kaiſerlichen Seemacht wurden die Ungläubigen 
immer kühner; Sultan Soliman II., der Große, brachte 1565 
mit ſeiner Flotte fogar die ſchier uneinnehmbare Feſtungsinſel 
Malta in höchſte Gefahr. Mit dem Berluft von 20000 
Rittern und Knappen aus allen chriſtlichen Ländern gelang es 
dem zähen Großmeiſter La Valette zwar noch, den heißen 
Angriff abzuſchlagen, aber es war höchſte Zeit, daß die 
Chriſtenheit ſich zu gemeinſamem Kampf wider den Türken 
zuſammentat. Der Papſt ſchloß mit Venedig und Spanien 
die „Ewige Liga“; die Flotte der Verbündeten, 300 Schiffe, 
darunter 6 Galeaſſen und etwa 250 Galeeren, bemannt mit 
50000 Mann Fußvolk und 4500 Reitern, darunter vielen 
Rittern aus edeln Geſchlechtern aller chriſtlichen Lande, wurde 
in Meſſina geſammelt und ſegelte am 25. September 1571 
unter dem Oberbefehl von Don Juan d' Auſtria, dem natür— 
lichen Sohn Karls V. von der ſchönen Regensburgerin Barbara 
von Blomberg, gegen den Feind. Don Juau, eigentlich 
Johann von Oſterreich benannt (gut deutſches Blut durch 
ſpaniſchen Drill getrübt), hatte ſchon im Sommer 1568 im 
Alter von 23 Jahren ein Geſchwader von 33 Galeeren er— 
folgreich gegen die türkiſchen Seeraubſtaaten geführt, war 
mithin ſchon als junger Seeheld bewährt. Bei Lepanto, am 
Eingang in den Golf von Patras, nicht weit von Aktion, wo 
einſt Rom fi die Weltherrſchaſt in einer Seeſchlacht ſicherte 
(Seite 30) kam es am 7. Oktober 1571 zur blutigſten See— 
ſchlacht, die die Geſchichte der neueren Zeit kennt. Die türkiſche 
Flotte unter dem Großadmiral Ali Paſcha zählte ebenfalls 
etwa 300 Schiffe, darunter 264 große Galeeren. Den Türken 
fehlten Galeaſſen, auch war die chriſtliche Floite ſtärker bewaffnet 
und bemannt, wodurch die geringere Schiffszahl ausgeglichen 
wurde. Beide Flotten waren in vier Geſchwader geteilt, die 
nach dem Brauche der Zeit, wie es die Galeerentaktik forderte, 
in Dwarslinien aufgeſtellt waren. Don Juan nahm mit den 
Galeaſſen die Mitte, je eins ſeiner Geſchwader war ſchräg 
vorgezogen an den Flügeln, ſo daß ſeine Schlachtlinie einen 
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Halbmond bildete, genau wie die türkiſche Flotte. Das vierte 
Geſchwader jeder Flotte folgte als Reſerve der Mitte. Don 
Juan griff mit voller Fahrt an, ſeine Galeaſſen eröffneten 
frühzeitig heftiges Feuer und ſchwächten den Feind ſchon vor 
dem Zuſammenprall der Dwarslinien. Der rechte, weit vor— 
gezogene türkiſche Flügel umgriff die chriſtliche Linie, ohne 
aber dieſen Vorteil gehörig auszunutzen. Don Juan als 
kühner Ritter wählte ſich das feindliche Flaggſchiff und ſtürmte 
als Erſter im Enterkampf auf dieſes hinüber. Das Beiſpiel 
des Führers gab im heißen Handgemenge des Kampfes Mann 
gegen Mann den Ausſchlag, die Türken verloren 200 Schiffe 
und an 30000 Mann; 5000 chriſtliche Galeerenſklaven wurden 
befreit, aber die chriſtliche Flotte verlor auch 15 Galeeren 
und 8000 Mann, darunter viele kühne Ritter. Die Inſchrift 
eines Ritterbildes der Sparrſchen Familiengruſt in der Marien: 
kirche zu Berlin beſagt, daß der „Geſtrenge Joachim Sparr, 
des Sankt Johannisordens Ritter, Großballei von Deutſch— 
land, Comptur zu Mainz, in der heißen ſiegreichen Meer— 
ſchlacht (7. Oktober 1571) gegen den Türken, durch einen 
Schuß in Gott ſelig verblieben und in der Inſel Malta be— 
graben“ ſei. Philipp II. aber neidete ſeinem Bruder den 
heißerkämpften Kriegsruhm; er ließ nach dem Siege die 
Venezianer im Stich, glaubte dafür aber mit der Ausrottung 
der ketzeriſchen Niederländer ein gottgefälliges Werk zu tun. 
Wieviel chriſtliche Seeleute auch ſpäter noch auf die Bänke 
der türkiſchen Galeeren geſchmiedet wurden, als die Raub— 
ſtaaten durch die Politik des bigotten Spaniers wieder er— 
ſtarkten, Philipp II. überließ lieber den Türken das Mittel— 
meer, um die jugendfriſchen lutheriſchen Seemächte der Eug— 
länder und der Meergeuſen zu bekämpfen. Perſönlicher Haß 
gegen England kam dazu, wie auch Furcht vor den erfolg— 
reichen Seezügen der kühnen engliſchen Freibeuter Hawkins, 
Drake, Cavendiſh, Oxenham und anderer Privatunternehmungen, 
die mit königlichen Patenten der klugen und ſparſamen Eliſabeth 
ausgerüſtet waren. Auf dieſe Weiſe unterſtützte die Königin 
von England die bedrohten Glaubensgenoſſen in Holland. Auf 
beiden Seiten war der durch die Geiſtlichkeit geſchürte Haß 
groß. Grauſam wurden gefangene Gegner behandelt; Mitleid 
gab es nicht, wer nicht freiwillig über Bord ſprang, dem 
„wurden die Füße geſpült“, d. h. er wurde über Bord ge 
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worfen. In Religionskriegen kannte der Fanatismus keine 
Brenzen, da wurde der Menſch zur Beſtie. 

Mit welcher Erbitterung der Krieg in den Niederlanden 
geführt wurde, zeigt die Belagerung der Seeſtadt Antwerpen 
durch Aleſſandro Farneſe, den Herzog von Parma (und Sohn 
der Statthalterin Margareta, einer natürlichen Tochter Kaiſer 
Karls V.), der ſchon unter ſeinem Oheim Don Juan bei 
Lepanto mitgekämpft hatte und ſpäter die Meergeuſen heftig 
bedrängte. Die Belagerer hatten unterhalb der Stadt über 
die Schelde eine gewaltige Schiffbrücke geſchlagen, die der 
Flotte der Meergeuſen das Fahrwaſſer ſperrte. So mußten 
dieſe Schiffe, die der bedrängten Stadt Hilfe bringen ſollten, 
unterhalb der feindlichen Brücke zwiſchen den von den Grafen 
von Naſſau und Hohenlohe wieder eroberten Antwerpener 
Forts Lillo und Liefkenshoek zu Anker liegend auf die Zer— 
ſtörung der Brücke warten. Königin Eliſabeth hatte den in 
England tätigen berühmten Ingenieur Federigo Gianibelli ſchon 
1584 nach Antwerpen geſchickt, um der Stadt durch ſeine 
Kriegskünſte zu helfen. Er baute dort Sprengſchiffe, mit 
denen die Schiffbrücke mehrmals zerſtört wurde. Seine erſten 
beiden Flöße, die man mit dem Strom treiben ließ, waren 
aus leeren Weinſäſſern mit Latten zuſammengefügt und 
trugen ſchräge Stangen mit Pechkränzen und Pulvertöpfen; 
ſie verbrannten, ehe ſie bis zur Brücke kamen. Später wurden 
20 Schuten (Hafenlaſtboote) zu je zwei und vier miteinander 
durch Stangen verbunden, mit Pulverkiſten und Steinen be— 
laden und mit Reiſig, Stroh und giftigen Antimonrauch er— 
zeugenden Brandtüchern bedeckt, treiben gelaſſen, die aber am 
Ufer ſtrandeten. Den ſechs folgenden, ähnlichen Spreng— 
fahrzeugen ging es nicht beſſer. Nun gab Gianibelli den 
nächſten Fahrzeugen Unterwaſſerſpieren, die das Vertreiben 
auf ſeichtes Waſſer verhüten ſollten; ſie waren am Rande mit 
Pulvertöpfen beſetzt und trugen eine Stein- und Pulvertonne. 
Auch Brandraketen von ſchwacher Wirkung wurden mit ver— 
wendet. Als auch dieſe Sprengfahrzeuge nur geringen Erfolg 
hatten, wurden zwei große Höllenbrander ausgerüſtet, entweder 
auch von Gianibelli, oder nach dem Bericht des brabantiſchen 
Ingenieurs und Malers Henricus Hondius (Hendrik de Hond) 
von dem Antwerpener Ingenieur Peter Timmermanns. Dieſe 
Sprengſchiffe, Forrune oder Fortuin und Hope oder Hoop 


genannt, wurden in der Nacht vom 4. zum 5. April 1585 
treiben gelaſſen. Die Fortune war eine große Hulk, in die 
man einen mit Steinen ummauerten Holdzkaſten eingebaut 
hatte, der nach Hondius 18000 Pfund, nach anderen Berichten 
nur 7500 Pfund Pulver enthielt. Durchlochte Blechrohre 
mit Zündſchnuren, die in Terpentinöl getränkt waren, durch— 
kreuzten die Ladung und führten zu Pulverpfannen an der 
Oberfläche des Mauerwerks. Auf Deck lagen mit Ketten ver— 
bundene Holzklötze, die ſpäter im Wirbel fortgeſchleudert, wie 
Kettenkugeln großen Schaden anrichteten, außerdem Pechtonnen, 
Feuertöpſe und Brandraketen. Timmermanns ſegelte auf dem 
Sprengſchiff mit Hilfe eines Kapitäns Lanckhayr und einer 
Bootsmannſchaft bis in den Bereich des ſpaniſchen Geſchütz— 
feuers, zündete dann die Lunten an und zog ſich mit ſeinen 
Leuten auf einem mitgeſchleppten Boote zurück. Der Kapitän 
hatte an der Fortune ein nach unten mit Steinen ausge— 
ſpanntes Unterwaſſerſegel angebracht, das das Fahrzeug mitten 
im ſtärkſten Strom hielt und glücklich gegen die Schiffbrücke 
führte. Die furchtbare Wirkung beſchreibt Schiller (im Abfall 
der Niederlande) noch auſchaulicher als Hondius. Sechs Schiffe 
der Brücke wurden zerſtört, das Fort Calloo und die Um— 
gegend wurde mit Waſſer überſchwemmt; der Herzog von 
Parma entging knapp dem Tode, viele Edle ſeiner Umgebung 
und etwa 800 Spanier kamen ums Leben bei dem furchtbaren 
Stoß der Sprengung. Inzwiſchen trieb auch die Hope, ein 
gleichartiges Sprengſchiff mit etwas ſchwächerer Ladung und 
einem Zünduhrwerk verſehen, ſtromab, ſtrandete aber weit 
von der Brücke und ſprang in die Luft ohne Schaden zu tun. 
Ehe man in Antwerpen und bei den Meergeuſen erfuhr, daß 
der Seeweg offen war, hatte der tatkräftige Herzog von Parma 
die Brücke ſchon ſoweit ausbeſſern laſſen, daß ſie wieder ge— 
ſchloſſen zu ſein ſchien und deshalb keine Vorſtöße der ſee— 
ländiſchen Flotte gewagt wurden. Später baute man in 
Antwerpen ſogar ein Rieſenfloß mit 10 Fuß ſtarkem Holz— 
wall, eine ſchwimmende Feſte, mit der die Brücke angegriffen 
werden ſollte; aber das ungefüge Bauwerk ſtrandete ſchon 
beim erſten Verſuch und war nicht wieder flott zu machen. 
Schon Herzog Alba und der Admiral Santa Cruz hatten 
ſeit 1569 den Plan Philipps II. befürwortet, England zu 
erobern, um die Niederländer vollſtändig unterdrücken zu 
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(Ende Mai) erfuhr, wurden ſämtliche Kriegsſchiffe in Dienft 
geſtellt, dazu zahlreiche Kauffahrer bewaffnet, Küſtenſignalſtellen 
eingerichtet und die Seehäfen zur Verteidigung vorbereitet. 
Viele Freibeuter rüſteten auch aus eigenen Mitteln leichte 
Geſchwader aus. Allmählich wuchs ſo die britiſche Flotte 
unter dem Oberbefehl des Lordgroßadmirals Howard of 
Effingham auf 182 Schiffe mit 14500 Mann Beſatzung an. 
Aber wirkliche Kriegsſchiffe waren darunter nur 34 mit 6289 
Mann, und zwar nur 14 Schiffe von mehr als 500 Tonnen 
(darunter nur zwei von mehr als 1000 Tonnen). An Größe 
der Schiffe war die Armada alſo den Engländern weit über— 
legen, dagegen waren die engliſchen Schiffe ſtärker mit Ge— 
ſchützen bewaffnet, ſowohl an Zahl wie an Kaliber. Wurf— 
maſchinen waren ſchon ſeit Mitte des 16. Jahrhunderts durch 
die Feuerwaffen auf Schiffen ganz verdrängt worden. Die 
Geſchützbewaffnung war aber noch ſehr mannigfaltig, in 
England gab es um 1580 ſchon achtzöllige Schiffsgeſchütze, 
die Steinkugeln von 60 Pfund mit 27 Pfund Pulverladung 
ſchoſſen und Kanonen (Cannon) hießen; gebräuchlicher aber 
waren ſiebenzöllige 40⸗Pfünder und ſechszöllige 24. Pfünder. 
Die ſchwere und mittlere Artillerie war Hauptwaffe der Kriegs— 
ſchiffe; ihre Geſchütze ſtanden auf dem Hauptdeck (Batteriedeck) 
in viereckigen Pforten, die durch eine große Pfortenklappe im 
Seegang geſchloſſen wurden, nachdem zuvor die Geſchütze 
binnenbords an der Bordwand feſtgemacht (gezurrt) worden 
waren. Die leichten Geſchütze, Sieben⸗ bis Dreipfünder, 
ſtanden auf dem Oberdeck und in den Kaſtellen. Neben den 
Bogenſchützen, von denen auf den großen engliſchen Schiffen 
noch viele auf den Kaſtellen und in der Takelung kämpften, 
waren ſchon Arkebuſiere und Musketiere, letztere mit dem leichten 
Handfeuerrohr, der Muskete, bewaffnet, eingeſchifft. Aber 
drei Viertel der Beſatzung der engliſchen Schiffe beſtand ſchon 
aus Seeleuten, die ſowohl die Takelung, wie die Feuerwaffen 
bedienten. In dem außergewöhnlich ſtürmiſchen Sommer von 
1588 gab ſchon die ſeemänniſche Tüchtigkeit der engliſchen 
Schiffsbeſatzungen ihrer Flotte ein großes Übergewicht gegen 
die wenig ſeetüchtigen Spanier, die nur in den ſüdlichen, 
ruhigeren Meeresteilen zu fahren gewohnt waren. Nach 
Medinas eigenem Urteil (in ſeinem Bericht an den König) 
lag die Stärke der engliſchen Flotte in Seemannſchaft und 
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Artillerie; die Spanische Stärke, der Enterfampf mit Hand— 
waffen, konnte nicht zur Geltung gebracht werden, denn die 
Engländer beſchränkten ſich wohlweislich auf Feuergefechte und 
wichen den Enterverſuchen der Spanier geſchickt aus. Die 
Fahrt der Armada durch den Engliſchen Kanal in der Woche 
vom 31. Juli bis zum 7. Auguſt war tatſächlich eine faſt 
ununterbrochene Reihe kleiner Feuergefechte einzelner Geſchwader 
und Schiffsgruppen, bei denen die hochbordigen und mit 
ſchwächeren Geſchützen ausgerüſteten Spanier fortwährend 
Einzelverluſte an Schiffen erlitten. Schon beim erſten Angriff 
der engliſchen Flotte vor Plymouth am 31. Juli fielen den 
Engländern zwei durch Geſchützfeuer niedergekämpfte große 
Flaggſchiffe der Spanier in die Hände, „Nueſtra Sehora del 
Roſario“ und „San Salvador“. Ein ſehr heftiges Feuergefecht 
auf nahe Entfernung entwickelte ſich auch vor der Inſel Wight 
am 4. Auguſt, wobei in der Windftille beide Großadmirale 
in Gefahr gerieten, von ihren Flotten abgeſchnitten zu werden. 
Als aber die Spanier den Enterkampf beginnen wollten, 
friſchte der Wind auf und erlaubte den Engländern, ihre 
Taktik des Feuergeſechtes fortzuſetzen, da ihre Schiffe beſſer 
ſegelten, als die ſpaniſchen. Am Abend des 6. Auguſt ankerte 
die ſtark beſchädigte und an Schießbedarf ſchon knappe Armada 
auf der Reede von Calais; die engliſche, inzwiſchen noch durch 
friſche engliſche und holländiſche Geſchwader verſtärkte Flotte 
ankerte in Kanonenſchußweite vom Feinde. Inzwiſchen hatte 
der Herzog von Medina ſeine Ankunft dem Herzog von Parma 
gemeldet und von dieſem erfahren, daß die Niederländer ſeine 
Transportfahrzeuge in Dünkirchen und den anderen Häfen 
des Herzogs blockierten. Alſo konnte Parma dem ſchwer be— 
drängten Medina keine Hilfe bringen. Am 7. Auguſt, einem 
Sonntag, herrſchte Windſtille und Waffenruhe. Lord Howard 
bereitete den Entſcheidungsſchlag vor, um die Vereinigung der 
ſpaniſchen Streitmächte zu verhüten. Bei der engliſchen Flotte 
befand ſich Gianibelli; er hatte während des Sonntags acht 
alte kleine engliſche Schiffe als Brander hergerichtet, die um 
Mitternacht, als Briſe aufkam, gegen die ſpaniſche Flotte ge— 
trieben wurden. Die Armada geriet in heilloſe Verwirrung; 
viele Spanier ſtürzten ſich, wie weiland die Ruſſen vor 
Byzanz (Seite 38), über Bord mit dem Rufe: „Die Feuer 
von Antwerpen!“ Die Schiffe ſchlippten die Anker, viele 
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ſtießen zuſammen oder ſtrandeten, faſt die ganze Flotte trieb 
mit dem Strom nach Gravelingen, wo Medina am nächſten 
Morgen ſeine Schiffe in halbmondförmiger Schlachtordnung 
ſammelte. Mit vollen Segeln folgten die engliſchen Geſchwader, 
voran Drake, Frobiſher und Hawkins, drängten die feindlichen 
Flügel auf die Mitte zurück und warfen die ganze ſchöne 
ſpaniſche Schlachtordnung über den Haufen. Trotz tapferer 
Gegenwehr wurden die Spanier aus kurzer Entfernung übel 
zuſammengeſchoſſen, ohne zum Enterkampf zu kommen, und 
mußten ſchließlich nach ſchweren Verluſten am Nachmittag 
nach der Nordſee abhalten. Die Engländer waren zu erſchöpft 
an Kräften und Schießbedarf, um die Verfolgung des fliehenden 
Feindes aufzunehmen. Die Kraft der Armada war gebrochen, 
Medina ſegelte nördlich um Schottland und Irland herum 
heimwärts, verlor aber durch ſchwere Stürme an den felſigen 
Küſten Irlands noch viele Schiffe. Mit kaum der Hälfte 
ſeiner Schiffe erreichte der unglückliche Herzog Ende September 
den Hafen von Santander; er hatte nach ſpaniſchen Angaben 
63 Schiffe verloren, nämlich 26 Galeonen, 3 Galeaſſen, eine 
Galeere, 13 große Truppenhulken und 20 leichte Schiffe 
(Pinaſſen, Schniggen und Schuten). Mit dieſem engliſchen 
Erfolge war Spaniens Seemacht und Weltherrſchaft für alle 
Zeiten gebrochen. 

Auch das 17. Jahrhundert war reich an gewichtigen, welt- 
erſchütternden Seekriegen, die zur Entwicklung des Seekriegs— 
weſens inſofern mitwirkten, als ſie das Segelkriegsſchiff und 
die Seetaktik der Segelſchiffszeit zur höchſten Vollkommenheit 
brachten. Beſonders hartnäckig und blutig waren die See— 
kriege um die Seeherrſchaſt zwiſchen den aufſtrebenden See— 
mächten der Engländer und Niederländer, in die auch die 
Franzoſen mit verwickelt wurden, doch nur zu ihrem Schaden. 
Für uns Deutſche iſt dabei die Zähigkeit und Kühnheit des 
kleinen niederdeutſchen Volksſtammes der Holländer ein wahres 
Muſterbeiſpiel dafür, daß nicht die Stärke der Scekriegswaffen 
an ſich, ſondern die Tüchtigkeit und Tapferkeit der Männer, 
die ſie führen, den Erfolg erkämpft. Seinen großen und 
wertvollen Kolonialbeſitz verdankt das kleine Volk dem Unter— 
nehmungsgeiſt und der Unerſchrockenheit ſeiner Seeleute des 
17. Jahrhunderts. 

Zu Anfang des 17. Jahrhunderts, als die niederländiſche 
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Flagge in der ganzen Südſee von Valparaiſo bis nach Manila 
gefürchtet war, als die große Oſtindiſche Kompanie das Inſul- 
indiſche Reich für ihr Vaterland eroberte, mit dem Rechte, 
im Namen der Generalſtaaten Krieg zu führen, Bündniſſe 
und Frieden abzuſchließen, damals machte man in Holland 
noch keinen Unterſchied zwiſchen Kriegs- und Handelsſchiffen. 
Die Kauffahrtei wurde mit bewaffneter Hand betrieben, man 
kämpſte mit der Gewürzladung im Laderaum. Wenn es nicht 
gelang, auf friedlichem Wege die vielbegehrten Pfefferſäcke zu 
erwerben, dann wurde die Rüſtkammer geöffnet und in aben— 
teuerlichen Kämpfen gegen Spanier, Malaien, Japaner, Chineſen 
oder auch Engländer und Franzoſen einträgliche Freibeuterei 
betrieben. Die Schiffe jener wackeren Niederdeutſchen hat 
Furttenbach ausführlich in feinem ſchon erwähnten Werk von 
1629 beſchrieben. Es waren Dreimaſter mit Unterſegel, vollem 
Marsſegel und Bramſegel am Fockmaſt und Großmaſt. Auch 
auf dem Bugſpriet, von Furttenbach „Copreß“ genannt, 
ſtand ein kleiner Maſt mit einem Rahſegel, der Blinde, deſſen 
Schoten an der Blinden Rahe unter dem Bugſpriet ausgeholt 
wurden. Bei gutem Wetter wurde unter der Blinden Rahe 
noch das Waſſerſegel geſetzt. Der Kreuzmaſt hatte ein großes 
lateiniſches Segel mit langer Rute als Beſan und darüber 
das Kreuzmarsſegel. Die Maſten waren wie heutzutage durch 
Wanten und Stage geſtützt. Sehr ungeſchickt nach heutigen 
Begriffen waren die Braſſen und Bulinen geſchoren. Ylaggen- 
ſtangen verlängerten die Toppen nach oben (um die Breite 
der Toppflaggen); reicher Flaggenſchmuck war auch auf Kauf— 
fahrern noch beliebt, wenn auch nicht mehr ganz ſo unge— 
heuerlich, wie in früheren Jahrhunderten. Der lange Schiffs- 
ſchnabel, das Galjon, war vorn zierlich ausgeſchnitten und 
mit einem Löwen, Greifen, Tiger oder ähnlichen Tiere ge— 
ſchmückt. Die Marſen hießen noch Maſtkörbe oder Keffet, 
waren noch rund und korbförmig, mit Geländer. Bei Schiffen 
von 27 m Oberdeckslänge und 6,6 m größter Breite betrug 
die Höhe des Oberdecks über dem Kiel 5,5 m, des oberſten 
Heckaufbaues der Pilotenkammer 9 m! Der Großgmaſt ſolchen 
Schiffes war vom Kiel bis zum Flaggenknopf 30,5 m hoch, 
aber nur 40 cm dick. Auf dem Hauptdeck, nur 1,6 m unter 
dem Oberdeck, ſtanden 18 Stück eiſerne Geſchütze auf ſchwer— 
fälligen Holzlafetten mit vier kleinen Rädern in viereckigen 
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Pforten, die durch eine große Klappe geſchloſſen wurden. 
Zwei Stück ſtanden in der Rüſtkammer und feuerten durch 
das platte Heck nach achtern. Die Geſchütze, Furttenbach nennt 
fie sacri, es waren Vorderlader, konnten mit Vollkugeln, 
Ketten oder Hagel (Kartätſchen) geladen werden. In dem 
niedrigen Batterieraum wohnten und ſchliefen die Matroſen; 
Hängematten kannte man aber noch nicht. Neben dem Groß— 
maſt war die Küche; ſie hatte Steinflieſen gegen Feuersgefahr. 
Den achterſten Raum bildete die Rüſtkammer (Armeria), worin, 
wie Furttenbach ſagt, allerhand Kriegsrüſtungen ſtehen, ſowohl 
Geſchütze als auch deren Ladungen, in Patronen eingefüllt 
und in hölzernen Büchſen ſauber verwahrt. Auch findet man 
da Musketen, halbe Piken, Säbel und Schilde, ſo daß die 
Wände dieſer Rüſtkammer einer martialiſchen Apotheke gleichen. 
Unter dem Hauptdeck am Heck ſteht gewöhnlich ein großer, 
tiefer Kaſten, in den man von der Rüſtkammer aus durch 
eine Klappe hineinſteigen kann. Hier wird die ganze Pulver— 
munition aufbewahrt. Ein verſtändiger Kapitän hält dieſen 
Eingang gut geſchloſſen und geheim, damit der Feind nicht 
weiß, wo die gefährdetſte Stelle des Schiffes liegt. 

Weiter jagt Furttenbach: In der Poppa (Poop oder 
Kampanje) hat der Kapitän oder Hauptmann des Schiffs ſeine 
fürtreffliche und bequeme Wohnung; ſie iſt wie ein artiger 
Salotto (Salon), in dem auch ein wohlgeordnetes Ruhebett 
zu finden iſt. Zum Kapitän wird keiner gewählt, der nicht 
zuvor gemeiner Schiffsmann geweſen iſt; er muß ſelbſt die 
Navigation trefflich verſtehen, auch in der Kunſt des Piloten 
und in der Büchſenmeiſterei wohl geübt ſein, damit er alle ſeine 
Diener gut kommandieren kann. Von der Poppa kann der 
Kapitän auf die Galerie hinaus ſpazieren gehen. Dieſe iſt 
ein gar luſtiges Sommerhaus; hier werden die Beſucher des 
Kapitäns oft ſtattlich regaliert mit Cyperwein und ſpaniſchen 
Weinen, jo daß manche nur ſchwer die Stiegen zum Heim— 
gehen finden können (ganz wie heutzutage !). Über der Poppa 
befindet ſich die Kammer des Piloten oder Steuermanns; bei 
ihm kann auch der Barbier mit ſeiner Apotheke einquartiert 
werden. Einem verſtändigen Kapitän braucht man nicht vor— 
zuſchreiben, wieviel Männer er mitſühren muß, um dies Schiff 
zu regieren. In Friedenszeiten werden 40 Mann ausreichen. 
Zu Kriegszeiten aber, oder um auf einen Kreuzzug (Kaperzug) 
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auszufahren, muß man wohl 150 bis 200 Mann darauf 
ſetzen. Für dieſe muß das Schiff auf fünf bis ſechs Monate 
mit Munition und Lebensmitteln verſehen ſein. Hierzu ſind 
vor allem nötig Biscotten (noch jetzt Beſchuten genannt, nämlich 
Schiffszwieback oder Hartbrot), ferner eine Anzahl holländiſcher 
Käſe, Schinken, Butter, Stockfiſch, Bier, Eſſig, Wein und 
Waſſer. Die Niederländer haben auf ihren Schiffen, fügt 
Furttenbach hinzu, viel beſſere, weißere und gut ausgebackene 
Biscotten, als man ſie ſonſt irgendwo findet; dieſe halten ſich 
auch beſonders lange Zeit, anderthalb Jahre und oft noch 
länger. Auch iſt es ſehr nötig, wohl das Notwendigſte, daß 
ein Schiff eine große Summe Barſchaft der Stücke von acht 
Realen (kurz „Stücke von achten“ genannt), das ſind ſpaniſche 
Taler, die auch in Deutſchland einen Taler galten, bei ſich 
führe; denn damit kann es in der ganzen weiten Welt aller— 
hand gute Gabe kaufen. Auch muß jedes Schiff gut aus— 
gerüſtet ſein mit gutem Bier und ſtarkem Wein, damit man 
ſich des Waſſertrinkens enthalten kann. 

Joſef Furttenbach ſpricht auch als erſter den Gedanken 
aus, eine Petarde mit langer Zündröhre unter Waſſer an 
ein Schiff anzuſetzen, um es durch Zerſtörung des Bodens zu 
verſenken. Die Petarden dienten im Feſtungskrieg zu Tor— 
ſprengungen, waren mörſerartige Gefäße mit Pulverladung. 
Als Kapitän eines ſardiniſchen Schiffes hatte er auch ver— 
ſchiedene Kriegsraketen der barbareskiſchen Seeraubſchiffe, 
Caramuzzals genannt, kennen gelernt. Er ſchlug vor, Brand— 
raketen aus Gefäßen zu feuern, die an der Fockrahe gehißt 
werden ſollten, oder an der Rahnock mit Jolltau gehißte 
Fallpetarden auf das feindliche Oberdeck zu werfen; Taucher 
aber ſollten Petarden auf einem Floſſe nachts an feindliche 
Schiffe bringen und am Schiffsboden feſtſchrauben, dann die 
lange Zündſchnur über Waſſer mit einer Lunte anzünden. Im 
Arckheleybuch von Diego Uffano von 1613 wird ſchon ein 
Petardenſchiff beſchrieben, das an ſeitlichen Spieren unter 
Waſſer dieſe Sprengkörper trug. Dieſe Spierenpetarden waren 
die Vorläufer der Spierentorpedos des 19. Jahrhunderts, die 
Fulton 1812 zuerſt anwendete. 

Seeminen wurden ſchon im 17. Jahrhundert gefährliche 
Waffen; Bartolomeo Crescentio beſchreibt in ſeinem Werk 
„Nautica Mediterranea“ von 1607 geteerte Pulverſäcke, gefüllt 
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mit Teig ans Pulver, Ol und Harz, die mit Bohrerftange 
am Schiffskörper befeſtigt und über Waſſer mit Zündröhre 
angeſteckt wurden. Derſelbe Ingenieur erſand auch Grund— 
minen, doch ſonderbarer Weiſe mit Zeitzünder, die alſo los— 
gingen, wenn das Uhrwerk abgelaufen war, gleichgültig, ob 
über ihnen ein Schiff ſchwamm oder nicht; fie beſtanden aus 
ausgehöhlten Steinen mit Sprengladung, ihr Brandkörper 
war waſſerdicht abgeſchloſſen. 1610 erfand Graf Johann 
von Naſſau die erſten Unterwaſſerraketen, ſowie brauch— 
bare Handgranaten, die beim Fallen zündeten. 

Bei der Belagerung der Hugenottenfeſtung La Rochelle 
(1627 — 1628) durch den Kardinal Richelieu entwickelte ſich 
ein eigenartiger Kampf gegen die engliſchen Entſatzflotten. Der 
Kardinal hatte den Hafen durch Aufſchütten eines großen 
Steindamms mit Paliſadenkrönung geſperrt. Die Durchfahrts— 
lücke im Deich ſchloß eine auf 37 Fahrzeugen ſchwimmende, 
mit Geſchützen bewehrte Paliſadenmauer. Auf dem ſehr 
großen Deich waren mehrere Batterien erbaut, hinter ihm lag 
die franzöſiſche Flotte von 30 Scglern verankert. Die Kriegs— 
lage erinnerte an die Belagerung Antwerpens. Die engliſche 
Flotte und die Hugenotten benutzten das Hin- und Herſtrömen 
von Ebbe und Flut, um zahlreiche Brander, Sprengſchiffe 
und Treibtorpedos gegen die Schiffspaliſade zu ſchicken. Aber 
die Franzoſen machten es genau, wie einſt die Athener (fiehe 
S. 26), fuhren mit ſchnellen Ruderſchaluppen den Brandern 
entgegen, warfen auf ſie Enterdraggen, an deren anderem Ende 
Anker befeſtigt waren, mit denen die gefährlichen Fahrzeuge 
an Stellen verankert wurden, wo ſie nicht ſchaden konnten. 
Ein engliſches Petardenſchiff flog zu früh mit ſeiner Beſatzung 
in die Luft. 

Nun verſuchten es die Engländer mit Petarden, die 
auf Holzblöcken ſchwammen, von denen eine, alſo der erſte 
Treibtorpedo, auch längsſeit eines franzöſiſchen Schiffes 
zündete, aber nur eine rieſige Waſſerſäule auf Deck warf, weil 
die Petarde nicht nahe genug an die Schiffswand kam. Der 
Schwimmer der Petarde war zu groß; kein geringerer als 
Cornelius van Drebbel, der erfindungsreiche niederländiſche 
Kriegstechniker, Chemiker und Mechaniker, hatte dieſen Fehler 
gemacht. Er hatte ein Pulver von außergewöhnlicher Spreng- 
kraft für die Spieren- und Treibtorpedos erfunden, eine 
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„Quinteſſenz des Goldes und des Queckſilbers“, wahrſcheinlich 
war es eine Art Knallgold oder Knallqueckſilber. 

Auch das erſte Unterſeeboot wurde von Drebbel gebaut; 
es war ein hölzernes, waſſerdicht gedecktes Ruderboot mit 
Spierentorpedos. Seine Riemen ſteckten in Lederärmeln. Es 
tauchte, mit 12 Ruderern bemannt, etwa 5 m tief, führte 
dabei Preßluft mit (die Windbüchſe mit Druckluft war 1600 
erfunden). Die Probefahrten ſollen 1622 unter der Ober— 
fläche der Themſe bei London ſtattgefunden haben. Drebbel 
plante auch die Verwendung von Unterwaſſergeſchützen. Leider 
ſcheint keine zuverläſſige Beſchreibung ſeines Unterſeeboots er— 
halten zu ſein. 

Zur ſelben Zeit hatte die niederländiſche Flotte ſchwere, 
langwierige und blutige Kämpfe gegen die Dünkirchener Frei— 
beuter zu führen, die die Spanier unterſtützten. Jahre lang 
mußte Dünkirchen blockiert werden; 1634 zählte die holländiſche 
Blockadeflolte 18 Schiffe. Aber dieſe Seekämpfe begünſtigten 
die Entwicklung des niederländiſchen Seeweſens. War doch 
ſchon 1639 die holländiſche Flotte unter Admiral Tromp dem 
Alteren ſtark genug, allein eine ſpaniſche Flotte unter Admiral 
d'Oquendo, 69 zumeiſt große Schiffe mit 24000 Mann Be— 
ſatzung in den Downs am Nordoſtausgang des Engliſchen 
Kanals, zu vernichten. Tromps Flotte beſtand aus 105 meiſt 
kleinen Handelsſchiffen mit insgeſamt 5968 Matroſen und 
1866 Soldaten bemannt. Wirkliche Kriegsſchiffe waren darunter 
ganz wenige, die meiſten waren bewaffnete Kauffahrer. 1642 
beſaß die Rotterdamer Admiralität den einzigen holländiſchen 
Zweidecker, auch nur ein Schiff von 600 Tonnen mit 57 
Kanonen, 200 Seeleuten und 40 Soldaten. Aber die Mann— 
ſchaften waren kriegserprobt, da ſie meiſt in den Seekriegen 
der großen holländiſchen Kompanien in Oſt- und Weſtindien 
gedient hatten. Auch hielten ſich die Admiralitäten (ſo hießen 
die Seekriegsbehörden der holländiſchen Seeprovinzen) einen 
Stamm kriegserprobter Kapitäne, genannt ordinaris kapiteinen, 
die den Befehl über die Kriegsſchiffe und angeworbenen, be: 
waffneten Kauffahrteiſchiffe erhielten. Während des Winters 
wurde die Flotte meiſt außer Dienſt geſtellt. 

Die engliſche Marine beſaß um die Mitte des 17. Jahr— 
hunderts ſchon 70 wirkliche Kriegsſchiffe, darunter je einen 
Zweidecker und Dreidecker, die Vorläufer der ſpäteren 
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Segellinienſchiffe. Die hohen Kaſtelle fielen bei dieſen Schiffen 
ſchon fort, über dem Hauptdeck war durch Verbindung des 
vorderen und achteren Aufbaudecks das Oberdeck entſtanden. 
Die größten Schiffe erhielten über dem ſehr nahe der Waſſer— 
linie gelegten unteren Batteriedeck noch ein Mitteldeck: ſo ent— 
ſtanden die Dreidecker. Der erſte Zweidecker war der „Royal 
Prince“ von 1187 Tonnen, der ſchon 1610 vom Stapel 
lief (die Holzſchiffe jener Zeit blieben oft ein Jahrhundert 
lang kriegsbrauchbar); er war 35 m lang, 13 m breit und 
hatte 5 m Tiefgang. Seine 55 Geſchütze ſtanden zumeiſt in 
Breitſeitpforten in zwei gedeckten Batterien und darüber auf 
dem Halbdeck zwiſchen Groß⸗ und Kreuzmaſt. Der erſte Drei» 
decker, „The Sovereign of the Seas“ meiſt nur „Royal 
Sovereign“ genannt, lief 1637 vom Stapel, war 1683 Tonnen 
groß (alſo ungefähr ſo groß, wie der ungeſchützte kleine Kreuzer 
„Seeadler“ der jetzigen deutſchen Flotte), 51 m lang, 14,6 m 
breit und hatte 5,8 m Tiefgang. In der unterſten Batterie 
ſtanden in der Breitſeite 20 Sechzigpfünder, im Bug und 
Heck je zwei Dreißigpfünder; in der Mittelbatterie 24 Siebzehn— 
pfünder in der Breitſeite, zwei im Bug, vier im Heck; in 
der oberſten Batterie 24 Neunpfünder in der Breitſeite, je 
zwei im Bug und Heck. Außerdem ſtanden auf dem Oberdeck 
vorn 10 Neunpfünder, auf dem Halbdeck 8. Außer dieſen 
beiden Schiffen beſaß die britiſche Marine 1648 nur noch 
etwa acht zwiſchen 900 und 800 Tonnen große; die übrigen 
waren beträchtlich kleiner. Man hatte noch kein Zutrauen 
zur Seetüchtigkeit der großen, meiſt ſehr ranken Schiffe. 
Trotzdem die ſchwerſten Geſchütze in der unterſten Batterie 
ſtanden, war die Gewichtsverteilung für Segelſchiffe mit der 
damals üblichen hohen Takelung doch ſehr ungünſtig, beſonders 
bei dem Dreidecker, der 1652 durch Abſchneiden (Raſieren) 
der oberſten Batterie in einen Zweidecker verwandelt werden 
mußte. Aber der eigentliche Kriegsſchiffbau nahm nun an 
Umfang in England zu. Unter Cromwell wurden in elf 
Jahren 86 Kriegsſchiffe neu gebaut, allerdings meiſt kleine 
Zweidecker, nur vier davon größer als 800 Tonnen, mit je 
60 bis 80 Kanonen. Manche dieſer Schlachtſchiffe wurden 
zuweilen als Fregatten bezeichnet, weil fie beſſere Segeleigen- 
ſchaften (Länge zur Breite 4: 1 ſtatt früher 3: 1) hatten, 
waren aber keine Fregatten im Sinne der ſpäteren großen 
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Schnellſegler und Spähſchiffe. Dieſe Schiffe erhielten auch 
unter der Waſſerlinie ein Deck, das Zwiſchendeck, um 
Wohnraum für die ſtarke Beſatzung zu ſchaffen, und auch, um 
Leckſchüſſe in der Waſſerlinie ſchneller verſtopfen zu können. 
Gegen Ende des 17. Jahrhunderts wurde zur Erleichterung 
des Steuerns das Ruderrad eingeführt, deſſen Reep nach der 
Ruderpinne geleitet wurde. Die Geſchütze waren bronzene 
Vorderlader, die mit ſchwacher Pulverladung (3. B. für Zwei— 
undvierzigpfünder⸗-Geſchoß 17 Pfund Pulver) eiſerne Voll— 
kugeln, Stangen und Kettenkugeln zum Zerreißen der Takelung 
und Kartätſchen (aus eiſernen Würfeln zuſammengeſetzt) beim 
Enterkampf ſchoſſen. Die Entermannſchaft war mit Enter— 
beilen und Entermeſſern, kurzen Schwertern mit großem 
Fauſtkorb ſowie mit Enterpiken und Piſtolen bewaffnet; auf 
dem Oberdeck und in den Maſtkörben waren Scharfſchützen 
mit Musketen, die beſonders die Seeoffiziere auf dem feind— 
lichen Halbdeck aufs Korn nahmen. 

Die ſchon früher erwähnten Brander ſpielten in den 
Seekriegen des 17. Jahrhunderts eine wichtige Rolle; unter 
ihnen waren Fahrzeuge von 70 bis 320 Tonnen mit 6 bis 
12 Kanonen und 20 bis 50 Mann. In der Schlacht vor 
der Themſemündung, 1660, führte die holländische Flotte von 
75 Schiffen 36 Brander mit ſich, die auch in der Tagſchlacht 
zum Angriff gegen feindliche Schiffe vorgingen und ſich mit 
Enterdraggen längsſeit befeſtigten. Nachdem der Brander 
dann angezündet war, rettete ſich die Mannſchaft in Boote. 
Je mehr aber die Kampfweiſe ſich änderte, je mehr alſo der 
Geſchützkampf aus größerem Abſtand geführt wurde, um ſo mehr 
wurden die Brander zu Zufalls und Gelegenheitswaffen; doch 
zu nächtlichen Überfällen auf verankerte Flotten wurden ſie 
auch im 18. Jahrhundert zuweilen erfolgreich verwendet. 

Für die Beſchießung von Küſtenwerken wurden ſchon 1660 
die erſten Mörſer boote bei der engliſchen Marine eingeführt; 
dieſe Schiffsart hat ſich ſehr lange, bis in die Zeit der ge— 
zogenen Geſchütze erhalten, meiſt unter dem Namen Bom— 
bardiergaliote. Es waren mittelgroße Schiffe oder Fahr— 
zeuge von 400 bis 800 Tonnen, mit plattem Boden, um 
nahe unter Land laufen zu können; ſie hatten meiſt zwei, 
ſpäter auch drei Maſten, das Bugſpriet konnte beim Feuern 
abgetakelt werden. Auch Galeeren, Fleutſchiffe und Ruder— 
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pinaſſen wurden gelegentlich mit Mörſern bewaffnet. Vor 
dem Großmaſt der Bombardiergaliote ſtanden auf einer ſtarken 
Bettung zwei Mörſer, die Geſchoſſe bis zu 140 Pfund Gewicht 
und mehr feuerten. Hinter dem Großmaſt ſtanden noch etwa 
acht leichte Kanonen in den Breitſeiten. Die Mörſer warfen 
Hohlgeſchoſſe, Bomben, die mit Pulverladung gefüllt waren 
und durch eine acht Zoll lange hölzerne Brandröhre mit 
langſam brennendem Brandſatz gezündet wurden, wenn die 
Bombe ihr Ziel erreichte. Die Zündung war ſehr unvoll— 
kommen; bei der Beſchießung von St. Malo durch engliſche 
Mörſerboote, 1695, wurden 230 nicht krepierte Bomben auf— 
gefunden. Auf großen Kriegsſchiffen ſind mit Mörſern nur 
ſelten Verſuche gemacht worden. Sicherer Mörſerſchuß mit 
ſteiler, ſtark gekrümmter Flugbahn iſt ohne feſten Geſchütz— 
ſtand ſehr ſchwierig; deshalb hatten die Bombardiergalioten 
flachen Boden, um an günſtiger Stelle auf den Strand geſetzt 
zu werden und damit „feſten“ Geſchützſtand zu gewinnen. 
In den ſchweren, blutigen Kriegen um die Seeherrſchaft 
zwiſchen den Engländern und Niederländern, die durch engliſche 
Handelseiferſucht entſtanden waren, blieben die ausgezeichneten 
niederländiſchen Seehelden, beſonders Admiral de Ruiter, 
Sieger, ſo lange das niederländiſche Volk genügende Gelder 
zum Ausbau und zur Verſtärkung der Flotte bewilligte. Nach 
dem Tode des weitſichtigen Staatsmanns de Witt (1672) 
ſiegte der Krämergeiſt, und die niederländiſche Flotte unterlag 
der engliſchen, weil nicht rechtzeitig Mittel für ihre Kriegs- 
bereufchaft aufgebracht wurden. Cromwells Navigationsakte 
vom 9. Oktober 1651 zur Hebung der engliſchen Schiffahrt 
und die Beſchlagnahme holländiſcher Schiffe in engliſchen 
Häfen infolge dieſer Akte, ſowie Verweigerung des von den 
Engländern für ihre Kriegsſchiffe beanſpruchten Flaggengrußes 
führten 1652 zum Kriege; in mehreren blutigen Seeſchlachten 
im Engliſchen Kanal und vor der holländiſchen Küſte mußten 
die Holländer beim Friedensſchluß 1654 die Navigationsakte 
anerkennen und den Flaggengruß zugeſtehen. Es war der 
erſte Krieg, der nur zur See geführt wurde; Zerſtörung der 
feindlichen Seeſtreitkräfte und Fortnahme feindlicher Handels 
ſchiffe waren die Ziele der erſten Seekämpfe. Die Holländer 
wurden ſchwerer geſchädigt, weil ihre eigentliche Kriegsmarine 
ſchwächer, ihre ſchutzbedürftige Handelsflotte aber bedeutend 
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ſtärker als die engliſche war. Die Seeſchlachten entwickelten 
ſich meiſt aus Angriffen der engliſchen Kriegsflotte gegen die 
Konvois holländiſcher Kauffahrer. In unſicherer Zeit fuhren 
die Handelsſchiffe gemeinſam „im Konvoi“ unter dem Schutz 
einiger Kriegsſchiffe. Schließlich aber ſuchten die Seeſtreitkräſte 
beider Gegner eine Entſcheidungsſchlacht, um die Seeherrſchaſt 
zu gewinnen. Es gelang den Engländern, die holländiſchen 
Geſchwader in ihre Häfen zurückzudrängen und die holländiſche 
Küſte zu blockieren, aber die holländische Flotte unter Admiral 
Tromp war doch noch ſtark genug, durch die Schlacht bei 
Scheveningen am 8. und 10. Auguſt 1653 den Feind zur 
Aufgabe der Blockade zu zwingen. Aus innerpolitiſchen 
Gründen ſchloß Holland Frieden, trotzdem die Flotte noch 
Wiederſtandskraft hatte. 

Dieſer Seekrieg war für die Segelſchiffstaktik bedeutungs— 
voll; der Geſchützkampf aus der Breitſeite wurde noch auf 
kurzen Abſtand geführt, man kämpfte mit den Geſchützen, bis 
der Feind für den Enterkampf genügend geſchwächt oder durch 
Zerſtörung der Takelung manöverierunfähig war. Vor dem 
Kampf ſuchte man ſchon die Luvſtellung, windwärts vom 
Gegner, zu gewinnen, um über Kampfbeginn, Abſtand im 
Geſchützſeuer und Zeitpunkt des Enterns verfügen zu können. 
Die ſehr großen Flotten waren oft in fünf bis ſieben Ge— 
ſchwader geteilt (die Geſchwader der fünf holländiſchen See— 
provinzen). Jedes Geſchwader zerfiel in die Gruppen: Vorhut, 
Mitte, Nachhut. Große Flotten wurden in Gruppen— 
kiellinie mit halbem Winde an den Feind geführt, d. h. in 
jedem Geſchwader ſegelten die Gruppen hintereinander, und 
ſo folgte ein Geſchwader dem anderen. Die Brander der 
einzelnen Geſchwader ſegelten in Feuerlee, alſo auf der gegen 
feindliches Feuer geſchützten Seite der Geſchwadergruppen. 
Signale mit einzelnen Flaggen oder Signalſchüſſe konnten 
nur die Schlacht vorbereiten; ſobald die Schiffe dicht am Feinde 
waren, hörte jegliche Leitung auf. Jedes Geſchwader, jede 
Gruppe, jedes Schiff ſuchte ſich ebenbürtige Gegner. Wo 
kameradſchaftlich und mit Verſtand gekämpft wurde, unter— 
ſtützten ſich benachbarte Schiffe oder Schiffsgruppen, um den 
Feind zwiſchen zwei Feuer zu nehmen und mit Übermacht 
niederzukämpfen, ehe ihm Unterſtützung zu Teil werden konnte. 
Die Seeſchlacht löſte ſich bald nach Beginn des Geſchützfeuers 
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in Einzelkämpfe zwiſchen den Schiffen auf. Oft braßten die 
Schiffe back, um die Fahrt zu hemmen, oder verkleinerten 
wenigſtens die Segelfläche. Die Vorderladegeſchütze zwangen 
zu langſamem Feuer, der Geſchützkampf dauerte oft ganze 
Tage, bis der Schießbedarf knapp wurde, oder durch Zufalls— 
treffer oder Mangel an Vorſicht die Pulverkammer Feuer 
fing und das eigene Schiff zerſtörte. Das kam damals häufig 
vor; ſeltener war das Entern, weil man befürchtete, dabei 
vom geſchlagenen Gegner in die Luft geſprengt zu werden. 
Gewöhnlich trennte erſt die Dunkelheit die erbitterten Kämpfer. 
Die Schlacht bei Scheveningen und Texel, am 10. Auguſt 
1653, war die letzte und blutigſte des erſten engliſch-nieder— 
ländiſchen Kriegs; der Sekretär des engliſchen Admirals Monk 
berichtete davon: „Stundenlang war die Luft von Trümmern 
in die Luft geſprengter Schiffe und Leichen verdunkelt, und 
das Meer mit dem Blute der Getöteten und Verwundeten 
rot gefärbt.“ Dabei wurde de Ruiters Flaggſchiff entmaſtet 
und verlor von 150 Mann Beſatzung 43 Tote und 53 Ver— 
wundete. 

Unmittelbar nach dem Friedensſchluß mit Holland unter— 
nahm Cromwell unter dem Vorwand religiöſer Gründe einen 
ſehr gewinnreichen Seebeutekrieg gegen Spanien; Jamaica 
wurde erobert, eine reich beladene ſpaniſche Silberflotte wurde 
vernichtet. Die Beute an Edelſteinen, Gold und Silber von 
zwei genommenen Galionen füllte bei der Fahrt von Ports— 
mouth nach London 38 Frachtwagen. Gleichzeitig zerſtörte 
der Admiral Blake eine Barbareskenflotte im Hafen von Tunis. 
Einen ähnlichen beutereichen Krieg führten die Holländer 1656 
bis 1661 gegen Portugal. Eine holländiſche Flotte unter 
dem Leutnantadmiral Jakob von Waſſenger ſchützte 1656 die 
Stadt Danzig gegen den Schwedenkönig Karl X. Guſtav und 
ſchlug 1658 im Sund die ſchwediſche Flotte, um Kopenhagen 
zu befreien. 1659 eroberte die holländiſche Flotte unter 
de Ruiter die Inſel Fünen uebſt der Stadt Nyborg von den 
Schweden, im folgenden Winter half der tatkräftige Admiral 
Kopenhagen verteidigen. 

Engliſche Überfälle auf die holländiſchen Kolonien Neu— 
Amſterdam (jetzt Neuhork) und an der afrikaniſchen Gold— 
küſte entzündeten den zweiten engliſch⸗holländiſchen Krieg 
(1665 — 1667). Beide Flotten waren ſtark gerüſtet und 


an Zahl der Schiffe ziemlich gleich; doch verfügte England 
über größere und mit ſchwereren Geſchützen bewaffnete Schiffe. 
Die engliſchen Schiffe waren ſtärker bemannt und deshalb in 
ſchnellerer Geſchützbedienung wie im Enterkampſ den holländiſchen 
überlegen; dagegen hatten die Holländer tüchtigere Matroſen 
als Beſatzung. Infolge der ſehr ſchweren Bewaffnung konnten 
die unterſten Batterien der engliſchen Dreidecker bei Seegang 
nicht gebraucht werden; die Holländer beſaßen nur Zweidecker, 
die meiſt beide Batterien zu benutzen geſtatteten. Die Segel— 
taktik und Signalübermittelung hatte Fortſchritte gemacht. In 
der erſten Seeſchlacht, am 13. Juni 1665, begegneten ſich 
anfangs beide Gegner mehrmals in Kiellinie beim Winde, um 
die Luvſtellung zu gewinnen, wobei aber ſchon die holländiſche 
Linie in Unordnung geriet, weil die Schiffe mit verſchiedener 
Geſchwindigkeit ſegelten. Die Engländer benutzten die Lücken 
der feindlichen Linie, um einzelne Gruppen anzugreifen, bald 
entſtand wildes Durcheinander, wobei 18 holländiſche Schiffe 
genommen, 14 zerſtört wurden. Auf holländiſcher Seite waren 
4000 Tote, darunter der Oberbefehlshaber Leutnantadmiral 
Waſſenaer, deſſen Flaggſchiff im Kampf mit dem Flaggſchiff 
des britiſchen Lordhighadmirals, Herzogs von Pork, in die 
Luft flog. Die Engländer verloren nur zwei Schiffe und 
600 Tote und Verwundete. Die Schlacht begann morgens 
3½ Uhr und endete abends 7 Uhr mit der Flucht der hol— 
ländiſchen Schiffe in ihre Häfen. Nach der Niederlage rüſteten 
die Holländer mit größtem Eifer aufs neue. De Ruiter gelang 
es, einen Konvoi wertvoller Oſtindienfahrer und Levantefahrer, 
die im Hafen von Bergen ſchon einen engliſchen Angriff ab- 
gewieſen hatten, mit geringem Verluſt heim zu bringen. Nun 
wurde ihm der Oberbefehl übertragen; im Oktober beunruhigte 
er die engliſche Küſte, blockierte auch die Themſemündung eine 
Zeit lang. Eine holländiſche Flotte von 34 Segeln über— 
wachte auch im Winter die Nordſee. 

Holland und England rüſteten gewaltige Flotten zum 
Frühjahr 1666. Am 11. bis 14. Juni 1666 kam es zu 
einer der größten und berühmteſten Seeſchlachten, die die 
Geſchichte kennt, der Viertageſchlacht. Beide Gegner waren 
einander ziemlich gleich; etwa 100 kleineren holländiſchen 
Schiffen ſtanden etwa 80 größere und ſchwerer bewaffnete 
engliſche gegenüber. Beiderſeits verfügte man ungefähr über 


je 4500 Kanonen und 22000 Mann. In der Nacht vom 
10. zum 11. Juni waren zufällig beide Flotten mehrere Sce— 
meilen voneinander entfernt mitten zwiſchen den Downs und 
Dünkirchen im Engliſchen Kanal bei dickem, ſtürmiſchem Wetter 
zu Anker gegangen und ſichteten ſich beim Aufklaren am 
Morgen des 11. Sofort ließ der engliſche Oberbefehlshaber, 
Herzog von Albemarle (urſprünglich Monk genannt) Anker 
lichten und angreifen, trotzdem des Seegangs wegen die 
unterſten Batterien mit den ſchweren Geſchützen nicht gebraucht 
werden konnten. Es kam zum laufenden Gefecht, indem 
die Kiellinien nebeneinander mit gleichem Kurſe ſegelten; bald 
miſchten ſich die vorderen Geſchwader und führten Einzel— 
kämpſe, bis die Nacht die Gegner trennte. Während der Nacht 
wurden die Schäden ausgebeſſert, Kartuſchen mit Pulver 
gefüllt und alles zu neuem Kampf in Stand geſetzt. Am 
12. Juni ſegelten beide Flotten mit halbem Winde aufeinander 
zu; die holländische Linie war ſchlecht geordnet, deshalb ver— 
ſuchte der Leutnantadmiral Tromp, der de Ruiters Nachhut 
führte, den Feind in die Mitte zu nehmen, ſein Geſchwader 
wurde dabei aber ſtark zerſchoſſen. Die holländiſche Schlacht— 
ordnung wurde zerſtört, weil nun de Ruiter ſeiner bedrängten 
Nachhut entgegen ſegeln mußte. Als die holländiſche Flotte 
wieder vereint war, lagen die Schiffe „wie eine Schafherde“ 
zuſammen; zum Glück verſtand der engliſche Flottenführer dieſe 
Gelegenheit, den unbehilflichen Haufen zuſammenzuſchießen, 
nicht auszunutzen, de Ruiter gewann Zeit zur Herſtellung der 
Linie. Nach noch drei Paſſiergefechten (mit entgegen— 
geſetzten Kurſen) zogen ſich die Engländer zurück, die Holländer 
folgten. Am 13. Juni folgten die Flotten einander auf weſt— 
lichem Kurs ohne Ordnung und wechſelten nur aus großen 
Abſtänden Schüſſe; nachmittags ſtrandete ein engliſches Admiral: 
ſchiff bei Galloper, das von Tromps Flaggſchiff und zwei 
holländiſchen Brandern zum Streichen der Flagge gezwungen 
wurde. Inzwiſchen erhielten die Engländer Verſtärkung durch 
ein ſriſches Geſchwader von 20 Schiffen unter Prinz Ruprecht. 
Am 14. Juni morgens lagen beide Flotten über Steuerbordbug, 
die Holländer luvwärts; beide Linien näherten ſich auf gleichem 
Kurſe, es begann ein laufendes Gefecht aus ſo nahem Ab— 
ſtand, daß die Großrahen ſich zuweilen berührten. Wieder 
entſtanden Gruppenkämpfe und Zerſplitterungen der Linien; 
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nur de Ruiter hielt feine Hauptmacht von 35 Schiffen gut 
zuſammen und luvwärts vom Feinde. Als feine Vor- und 
Nachhut ſich in Lee der feindlichen Linie wieder geſammelt 
hatte, befahl er durch Signale, in die engliſche Linie einzu- 
brechen, die nun nach kurzem Nahkampf vollſtändig zerſtört 
wurde. Starker Wind und Nebel trennte abends die er— 
ſchöpften Gegner; die fliehende engliſche Flotte konnte auch 
am nächſten Tage nicht verfolgt werden, da Schießbedarf den 
Holländern fehlte, trotzdem es damals ſchon beſondere Pulver— 
ſchiffe für die Flotten gab. Die Engländer verloren in der 
Viertageſchlacht 5000 Tote und 3000 Gefangene, ſowie 19 
oder ſogar 32 Schiffe, die Holländer 2000 Tote und Ver— 
wundete, ſowie 4 oder 7 Schiffe. 

Nun bereiteten die Holländer eine Truppenlandung in 
England vor, die aber bald, nach Erkundungsfahrten in der 
Themſe, wieder aufgegeben wurde. De Ruiter blockierte die 
Themſe, bis die engliſche Flotte auslief. Am 4. Auguſt kam 
es wieder zur Seeſchlacht zwiſchen beiden, etwa je 110 Schiffen 
ſtarken Flotten; der eigenſinnige Führer der holländiſchen 
Nachhut, Tromp, war im Kampf mit der engliſchen Nachhut 
weit von ſeiner Hauptmacht abgekommen, während die hol— 
ländiſche Vorhut ſchon in die Flucht geſchlagen war und 
de Ruiter mit der Hauptmacht hart von feindlicher Übermacht 
bedrängt war. Zwar gelang es de Ruiter, den Rückzug in 
beſter Ordnung ohne beträchtliche Verluſte auszuführen, aber 
die Niederlage war nicht mehr zu verhüten. Im nächſten 
Jahre rüſteten die Engländer hauptſächlich Schiffe für den 
Kreuzerkrieg, um Beute in allen Meeren unter holländiſchen 
Kauffahrern zu machen. De Ruiter aber machte einen Vorſtoß 
gegen die Themſemündung; am 20. Juni 1667 wurde 
Sheerneß genommen, dann die Kriegswerſt in Chatham be— 
droht. Am 6. Juli und 2. Auguſt drang de Ruiter bis 
Gravesend in die Themſe vor, bedrohte auch andere Häfen 
der engliſchen Küſte, ſo daß die Engländer am 21. Juli 
Frieden ſchloſſen. 

Der dritte engliſch-holländiſche Krieg, 1672 — 1674, wurde 
von Karl II. von England im Bunde mit Ludwig XIV. zur 
Vernichtung Hollands geſührt; er brachte auch tatſächlich 
„Holland in Not“. Der Überfall einer engliſchen Flotte auf 
einen Konvoi holländiſcher Smyrnafahrer mit reicher Ladung 

Wislicenus, Entwicklung der Scekriegswaſſen. 6 
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vor der Kriegserklärung wurde tapfer abgeſchlagen. In einer 
ſehr heftigen Seeſchlacht am 7. Juni 1672 griff de Ruiter 
die vor Anker liegende Flotte der Verbündeten an; während 
der Kampf zwiſchen den Holländern und Engländern tobte, 
entfernte ſich die franzöſiſche Flotte, von der holländiſchen 
Vorhut durch mäßiges Feuergefecht beſchäftigt. Die Schlacht 
dauerte vom Morgen bis Abend, de Ruiter ſelbſt erklärte ſie 
als die erbittertſte und hartnäckigſte ſeines Lebens. Die Nacht 
trennte die Gegner; obgleich die Verluſte an Schiffen gering 
waren, mußten alle drei Flotten zu Ausbeſſerungen ihre 
Häfen aufſuchen. Inzwiſchen wurde Amſterdam durch die 
Landmacht Ludwigs XIV. bedroht. De Ruiter mußte ein 
Drittel feiner Schiffe abrüſten, um Mannſchaften zur Landes 
verteidigung abzugeben, beſonders für die Flottillen auf den 
Flüſſen und in der Zuiderſee. Mit 52 Schlachtſchiffen, 12 
Fregatten, 25 Brandern und 14 Adveisjachten erwartete er 
den Feind hinter den Bänken der ſeeländiſchen Küſte. Im 
Frühjahr 1673 verſuchte der tatkräftige Admiral das enge 
Fahrwaſſer der Themſemündung durch Verſenken großer, mit 
Steinen belaſteter Fahrzeuge zu ſperren; doch die engliſche 
Flotte verhinderte dies. Am 2. Juni 1673 ankerte die Flotte 
der Verbündeten in Stärke von etwa 81 Schlachtſchiffen, 11 
Fregatten und 34 Brandern weſtlich von Schooneveld. Am 
7. Juni mittags griff de Ruiter in guter Ordnung an, die 
aber bald wieder durch Tromp geſtört wurde; obgleich de Ruiter 
in ſehr günſtiger Stellung zum Feinde war, kam er Tromp 
zu Hilfe, und verſäumte damit die gute Gelegenheit, dem 
Feinde zu ſchaden. Der Erfolg der Schlacht, die bis zur 
Dunkelheit dauerte, blieb de Ruiter, inſofern er dem weit 
überlegenen Gegner gleiche Verluſte beibrachte und das Schlacht— 
feld behauptete. Am 14. Juni griff de Ruiter wieder an, 
die Gegner vermieden den Nahkampf und zogen ſich in die 
Themſe zurück. 

Während des ganzen Krieges benutzte „der berühmteſte 
Admiral aller Zeiten“, de Ruiter, ſtändig leichte, ſchnell— 
ſegelnde Fregatten zur Überwachung des Feindes, auch zur 
gewaltſamen Aufklärung; z. B. ſandte er am 19. Juni 
1673 ein Geſchwader von 12 Schiffen, 2 Brandern und 
4 Jachten in die Themſemündung, das die feindlichen Vor— 
poſten zurücktrieb und feſtſtellte, daß die feindlichen Flotten 
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bei Gravesend Truppen einſchifften. Am 21. Auguſt 1673 
kam es bei Texel wieder zur Seeſchlacht, die ſich in einzelne 
Geſchwaderkämpfe auflöſte. Nach einem blutigen Tagewerk 
zogen ſich die Verbündeten in die engliſchen Häfen zurück, 
de Ruiter hatte ſein Vaterland gerettet! 

Die engliſch-holländiſchen Kriege waren für das See— 
kriegsweſen von einſchneidender Bedeutung: mit ihnen begann 
der zielbewußte Kampf um die Seeherrſchaft. De Ruiters 
Seeſtrategie, deren einziges Ziel das Niederkämpfen der 
feindlichen Seeſtreitkräfte war, iſt noch heute gültig. Zugleich 
zeigten dieſe Kriege, daß jede Seemacht genötigt iſt, eine von 
der Handelsſchiffahrt nach Schiffen und Beſatzung völlig ge— 
trennte Kriegsmarine ſtändig ausgerüſtet und kriegsbereit zu 
halten. Infolgedeſſen entwickelte ſich ſeitdem auch der 
Kriegsſchiffbau als ſelbſtändige Kunſt. 

Die zahlreichen ſpäteren Seekriege bis zum Ausgang des 
18. Jahrhunderts zeigten weder neue Seekriegswaffen, noch 
neue ſeeſtrategiſche oder ſeetaktiſche Grundſätze. Nur marine— 
techniſche und taktiſche Fortſchritte wurden infolge der Lehren 
früherer Seekriege gemacht. Insbeſondere entwickelte ſich der 
franzöſiſche Kriegsſchiffbau günſtig: die Grundſätze und Bau— 
regeln der mathematiſch und phhſikaliſch vorzüglich geſchulten 
franzöſiſchen Schiffbaumeiſter wurden vorbildlich für alle 
Kriegsmarinen. Der Schiffsrumpf des berühmten franzöſiſchen 
Dreideckers „Royal Louis“ von 1690 zeigte bedeutend günſtigere 
Formen, als der engliſche „Royal Sovereign“ von 1637 
(ſiehe Seite 74), während die Takelung beider Linienſchiffe 
faſt genau die gleiche war. Was heute ſchon in Jahrzehnten 
veraltet, blieb damals Jahrhunderte lang modern! Der 
„Royal Louis“ war 57 m lang, 15,5 m breit, hatte 108 
Kanonen und 900 Mann Beſatzung. Greift man dreiviertel 
Jahrhundert weiter, ſo findet man faſt dasſelbe Linienſchiff; 
denn Nelſons berühmtes Flaggſchiff „Victory“, das 1765 
vom Stapel lief, war genau ſo lang wie „Royal Louis“, 
alſo 57 m, dabei 15,8 m breit, hatte 7,6 m Tiefgang (wie 
die heutigen kleinen Linienſchiffe der Wittelsbachklaſſe), war 
an Waſſerverdrängung 3500 Tonnen groß (wie die heutigen 
kleinen Kreuzer der Nürnbergklaſſe) und hatte 1000 Mann 
Beſatzung. Die Bewaffnung der „Victory“ zählte 104 Kanonen; 
eine volle Breitſeite ſchleuderte 52 Eiſenkugeln von nur 580 kg 


6* 


r 


Gewicht, d. h. nur dieſelbe Geſchoßmenge, die heutzutage die 
beiden 28 em-Geſchütze eines Turms der deutſchen Linien— 
ſchiffe feuern. Zum Laden der Geſchütze war aber damals 
etwa die zehnfache Zeit nötig; bei ſehr geübter Geſchützbedienung 
und nicht zu unruhiger See war eine Viertelſtunde Ladezeit 
für ſchwere Geſchütze kaum zu erreichen. Bei alledem war die 
Durchſchlagskraft ſo gering, daß viele Kugeln in den hölzernen 
Bordwänden, ohne Schaden zu tun, ſtecken blieben. Die eben 
erwähnten 28 em⸗Schnelladekanonen feuern in drei Minuten 
zwei Schüſſe, ihre Geſchoſſe durchbohren Stahlpanzerung von 
neunzig Zentimeter Stärke! Kein Wunder alſo, daß in den 
Jahrhunderten der Segellinienſchiffe die Gegner einander auf 
Piſtolenſchußweite (berechnet nach den Piſtolen des 17. und 
18. Jahrhunderts, alſo kaum 100 Schritt) auf den Leib 
rücken und ſich von morgens bis abends mit Vollkugeln über— 
ſchütten mußten, um die erforderliche Kampfunfähigkeit — 
häufig beiderſeits — zu erreichen. Mit anderen Worten: für 
jedes Zeitalter gilt auch ein anderer Urteilsmaßſtab. 

Das letzte Segellinienſchiff wurde 1847 erbaut; es war 
der britiſche Dreidecker „Queen“ von 110 Kanonen. Dieſes 
Schiff war allerdings etwas größer: 62 m lang, 18 m breit 
und hatte 7,9 m Tiefgang. Indeſſen gab es auch ſchon zu 
Nelſons Zeiten größere Linienſchiffe als ſeine „Victory“. 
Die ſpaniſche „Santiſima Trinidad“, die nach der Schlacht 
bei Trafalgar unterging, war ſogar ein Vierdecker von 
120 Kanonen, wohl der einzige Koloß ſeiner Art. Die 
Takelung der Schlachtſchiffe war immer vielfältiger und ver— 
zwickter geworden. Während die Dreimaſter des 16. bis 18. 
Jahrhunderts ſich mit Unterſegeln, Marsſegeln und Bram— 
ſegeln begnügten, kamen Ende des 18. Jahrhunderts noch die 
Oberbramſegel in Gebrauch. Die anfangs ſehr ſchmalen Lee— 
ſegel wurden im 18. Jahrhundert breiter, auch kamen die 
Unterleeſegel dazu. Die Stagſegel kamen um die Mitte des 
18. Jahrhunderts auf, verdrängten ſpäter den kleinen Maſt 
der Oberblinde, die einige Jahrzehnte lang am Klüverbaum 
gefahren wurde; gleichzeitig erhielt der Beſan die jetzige, be- 
queme Form. Oberblinde und Waſſerſegel unter dem ſchlecht 
nach unten geſtützten Bugſpriet fielen erſt fort, als man gegen 
Ende des 18. Jahrhunderts den Stampfſtock einführte. Die 
ſehr ranken Linienſchiffe blieben ſteis Schönwetterſegler; dann 
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jeßten fie bei raumem Wind auch viele Stagſegel zwiſchen 
den Maſten. Schon bei geringem Seegang mußten die Ge— 
ſchützpforten der unterſten Batterie geſchloſſen bleiben. Nelſon 
erkämpfte ſeine wichtigſten Siege, bei Abukir und Trafalgar, 
bei ruhigem Wetter. 

Wie ſchon erwähnt, war de Ruiter der Lehrmeiſter der 
Seetaktik und Seeſtrategie für alle ſolgenden Segelſchiffskriege. 
In ſeinen letzten beiden Seeſchlachten, die er zur Unterſtützung 
Spaniens gegen die franzöſiſche Flotte unter dem tüchtigen 
Admiral du Quesne ſchlug, bei Stromboli am 8. Januar 
1676 und bei Agoſta am 22. April 1676, wußte er die 
Vorteile der abwartenden Leeſtellung geſchickt auszunutzen. 
Er rechnete darauf, daß der angreifende Feind zuerſt ſeine 
Vorhut dem eigenen Gefamtfener ausſetzen und daß dadurch 
Unordnung in der feindlichen Linie entſtehen mußte, wodurch 
die Überlegenheit des Feindes in der Schiffszahl ausgeglichen 
wurde. In beiden Schlachten erreichte der große Flotten— 
führer ſeinen Zweck. Bei Agoſta erhielt er die Todeswunde, 
an der er am 29. April im Alter von 69 Jahren ſtarb; 
58 Jahre hatte er zur See gefahren, in über 25 Seegefechten 
und 15 Seeſchlachten mitgekämpft, 7 große Seeſchlachten hatte 
er ſelbſt geleitet! Nach ſeinem Tode ließ ſich feine Flotte 
gegen ſeinen Rat am 2. Juni 1676 vor Palermo vor Anker 
liegend angreifen und wurde dabei ſchwer beſchädigt, haupt— 
ſächlich durch die Erfolge franzöſiſcher Brander. 

Die von de Ruiter geſchaffene Gruppentaktik wurde im 
18. Jahrhundert, hauptſächlich in den Seekriegen zwiſchen 
England, Frankreich und Spanien allmählich in eine Linien— 
taktik umgewandelt. Die Kiellinie der großen Linienſchiffe 
wurde die Hauptgefechtsform, trotzdem die Teilung in die 
drei Gruppen der Vorhut, Mitte und Nachhut beſtehen blieb. 
Die einzelnen Schiffe waren größer und ſtärker bewaffnet, 
ihre Anzahl aber entſprechend kleiner, als in den großen 
Flotten des 17. Jahrhunderts. Der Geſchützkampf wurde 
mehr und mehr zur Hauptſache. Durch geſchickte Manöver 
ſuchte man einzelne Teile der feindlichen Streitkräfte abzu— 
ſchneiden, um ſie mit überlegener Kraft zu vernichten, ehe ſie 
Unterſtützung bekommen konnten. Dieſer Grund ſatz von 
der Sammlung der eigenen Kraft auf den ſchwächſten 
Teil der feindlichen Streitmacht wurde bewußt aber nur von 
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den großen Flottenführern de Ruiter, ſpäter auch von dem 
franzöſiſchen Admiral Suffren und von den engliſchen Admiralen 
Jervis und Nelſon angewendet. In dem Jahrhundert zwiſchen 
de Ruiter und Suffren blieb dieſer Grundſatz meiſt vergeſſen, 
oder wurde doch ſtark vernachläſſigt, weil die Admirale dieſer 
Zeit der engliſch-franzöſiſchen Seekriege den Hauptwert auf 
genaueſte Innehaltung der Schlachtlinie legten. Es war die 
Zopfzeit der Seekriegsführung: die Form, das Schema der 
Segelſchiffsmanöver, wurde ſtarr innegehalten, und darüber 
vergaß man beinahe den Zweck des Seekriegs: die Vernichtung 
des Gegners. Deshalb iſt das 18. Jahrhundert auch arm 
an großen Seeſchlachten von weltgeſchichtlicher Bedeutung; 
und deshalb gelang es den allzu formaliſtiſch geſchulten fran- 
zöſiſchen großen Admiralen, wie Tourville und ſpäter d' Or— 
villiers, d' Eſtiaing und de Graſſe nicht, ihre Erfolge auszu— 
nutzen. Um ſo mehr blühte in jener Zeit der Kleinkrieg zur 
See, der Kaperkrieg. Unter den Seehelden Jean Bart, 
Saint Pol, Duguah Trouin und Forbin war die Blütezeit 
der franzöſiſchen Freibeuter, die der britiſchen Handelsſchiffahrt 
ungeheuren Schaden zufügten, die oft mit ganzen Geſchwadern 
auch Kriegsſchiffe und Kolonialhäfen angriffen. Die Flotte 
bewaffneter Oſtindienfahrer der franzöſiſchen Seehandels— 
kompanie errang unter La Bourdonnais 1744 — 1746 große 
Erfolge im Indiſchen Ozean gegen England. Aber die engliſche 
Schlachtflotte vernichtete dieſe Nebenerfolge vor den Küſten 
Frankreichs; der Kreuzerkrieg kann eben den Gegner nur 
ſchädigen, aber nicht vernichten. 

Nelſons größter Seeſieg bei Trafalgar, am 21. Oktober 
1805, war von weltgeſchichtlicher Bedeutung, denn er ver— 
nichtete Napoleons Machtmittel gegen England und ſicherte 
für Jahrhunderte die britiſche Seeherrſchaft. Als Nelſon ſeine 
Schiffskommandanten zu gegenſeitiger Unterſtützung mahnte, 
ſagte er ihnen vor der Schlacht: Das Vaterland verlangt 
nicht nur einen glänzenden Sieg, ſondern Vernichtung des 
Feindes. Dieſes Ziel erreichte der große Seeheld in vollem 
Maße; freilich bezahlte er ſeinen wertvollſten Sieg mit ſeinem 
Leben. Nelſon führte ſeine 27 Linienſchiffe und 4 Fregatten 
in Doppelkiellinie rechtwinklig auf die Mitte der feindlichen 
Schlachtlinie, einer ſchlecht geordneten Doppelkiellinie von 
18 franzöſiſchen und 15 ſpaniſchen Linienſchiffen, 4 Fregatten 
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und 2 Briggen. Nelſon bezweckte einen Teil der feindlichen 
Macht abzutrennen und ihn mit Übermacht niederzukämpfen. 
Das gelang aufs beſte; der ſehr flaue Wind begünſtigte feinen 
Plan. Die feindliche Mitte wurde nach heißen, zweiſtündigen 
Einzelkämpfen zerſtört und damit die franzöſiſch-ſpaniſche Flotte 
in zwei Teile getrennt; ſchließlich wurde die Nachhut von den 
Engländern vernichtet, ehe die Vorhut helfen konnte. Die 
Kampfweiſe war dabei genau dieſelbe wie zu de Ruiters Zeit. 
Die Verbündeten verloren 22 Linienſchiffe, die Engländer 
nicht eins. Die Widerſtandskraft der franzöſiſchen Flotte war 
endgültig gebrochen. 

Die Seekriegswaffen machten in dieſer langen Zeit der 
Segellinienſchiffe keine nennenswerten Fortſchritte. Zwar hatte 
der geniale Amerikaner Robert Fulton ein Unterſeeboot, 
„Nautilus“, gebaut und den Franzoſen angeboten, war aber 
von Napoleons Marineminiſter ſchroff abgewieſen worden; 
man wollte von Höllenmaſchinen, die für Algerier und Korſaren 
gut genug wären, nichts wiſſen. Das kupferne Boot war 
6,5 m lang und hatte 1,95 m Durchmeſſer; feine Propeller: 
ſchraube wurde mit der Hand getrieben. Zum Tauchen wurde 
Waſſerballaſt eingenommen, zum Auftauchen wieder ausgepumpt. 
Das Boot ſchleppte eine kleine Mine, die ſich unter dem Boden 
feindlicher Schiffe durch Anſtoß entzündete. Später rüſtete 
Fulton die engliſche Katamaranexpedition gegen Boulogne aus. 
Dieſe Katamarans waren Schwimmkaſten von 7 m Länge 
und Im Breite, mit 2500 kg Pulverladung und mit Uhr— 
werken als Zündern; ſie wurden von Booten in die Nähe 
des Feindes geſchleppt, dann treiben gelaſſen. Alſo ähnliche 
und ebenſo unwirkſame Treibtorpedos, wie die Drebbelſchen 
vor La Rochelle (Seite 72). 

Auch das erſte Dampfkriegsſchiff wurde von Fulton 
erbaut; dieſer „Demologos“ oder „Fulton the First“ lief 
1814 vom Stapel, war 47 m lang, 17 m breit, hatte 6 m 
Tiefgang mit flachem Boden und rundem gleichſörmigen Bug 
und Heck, mit Ruder vorn und achtern. Mitten im Schiff 
drehte ſich in einem geräumigen Brunnen das einzige Schaufelrad. 
Es war gut gegen Verletzungen geſchützt, denn die Bordwände 
waren mit 1,5 m dickem Holzpanzer verſehen. Im Batteriedeck 
ſtanden 20 Zweiunddreißigpfünder. Dieſes merkwürdige Schiff 
hatte 4½ Seemeilen Geſchwindigkeit. 


Die großen Marinen behielten ihre Segellinienſchiffe und 
Segelfregatten noch bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts im 
Dienſt. Einzelne wurden allerdings in Schraubendampfer 
umgewandelt, indem man ihnen Dampfmaſchinen einbaute. 
Aber die alten Admirale wollten von dieſem unſicheren Treib— 
mittel nicht viel wiſſen, deshalb blieben die hohen Takelungen 
ſogar dann noch beſtehen, als man ſtatt der hölzernen Linien— 
ſchiffe gepanzerte Schlachtſchiffe baute. Die engliſch-franzöſiſch— 
ruſſiſche Flotte, die zugunſten Griechenlands am 20. Oktober 
1827 in der Bucht von Navarino die dort verankerte ägyptiſche 
Flotte Ibrahim Paſchas vollſtändig zuſammenſchoß, beſtand 
lediglich aus Segelſchiffen. 

In ihrer Art eine moderne, wenn auch aus politiſchen 
Gründen nicht lebensfähige Flotte war die achtundvierziger 
Reichsflotte; ſie beſtand zum Teil aus Radfregatten, 
darunter allerdings aus mehreren nur notdürftig bewaffneten 
früheren Poſtdampfern. Auch Prinz Adalbert von Preußen 
ſorgte frühzeitiger, als die alten Marinen für den Bau von 
Dampfkriegsſchiffen. Er hielt mit Recht den Zeitpunkt des 
unzweifelhaſten Siegs der Dampfkraft über die Segel- und 
Ruderkraft für beſonders günſtig zum Bau einer kriegstüchtigen 
Dampferflotte. Deshalb hatte er ſchon 1836 den Bau von 
drei großen und ſchwer bewaffneten Radfregatten vorgeſchlagen; 
die Schiffe ſollten je zwei 84-pfündige Pivotkanonen, vier 
lange 32 Pfünder-Kanonen und zwei kurze 685Pfünder-Carro— 
naden tragen. Aber an dem Preiſe, 300000 Taler für jeden 
Dampfer, ſcheiterte ſein Plan. Erſt Ende 1852 lief die erſte 
und einzige preußiſche Radkorvette „Danzig“ vom Stapel; 
ſie war aus Holz gebaut, 68 m lang, 10,4 im breit, hatte 
4,3 m Tiefgang. Ihre Bewaffnung bildeten zwölf ſchwere 
Bombenkanonen. Da die Radkaſten außenbords über Waſſer 
lagen, waren ſie feindlichem Feuer ſehr ausgeſetzt, ein Grund, 
der bald dazu führte, daß keine Kriegsſchiffe mehr als Rad— 
dampfer gebaut wurden. 

Die Bombenkanonen à la Paixhans waren die 
wichtigſte Seekriegswaffe um die Mitte des 19. Jahrhunderts. 
Dieſe großkalibrigen glatten Geſchütze zum Feuern von Spreng— 
kugeln, Bomben oder Granaten genannt, wurden 1822 vom 
franzöſiſchen Oberſten Paizhans erfunden; ſchon um 1825 
ſagte der geniale Artilleriſt voraus, daß man ſeiner Erfindung 
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wegen die Kriegsſchiffe werde mit Eiſenplatten panzern müſſen. 
Damals ſchalt man ihn zwar einen Utopiſten, nahm aber 
ſeit 1848 ſeine Kanonen auf die Kriegsſchiffe; ſie verdrängten 
an Bord die ſeit 1774 auf Halbdeck und Back üblichen 
Carronaden, vom Schotten Carron erfundene kurze Mörſer— 
8 haubigen, die nach Art der alten Mörſer einen engen Pülver. 

raum ünd weiten Geſchoßraum hatten, alſo mit kleiner Ladung 
ſchwere Kugeln ſchoſſen, und zwar im unſicheren Steilſchuß. 

Die Paixhansſchen Bombenkanonen waren Kauauenhaubitzen. 
deren glatte Seele (Höhlung des Rohrs) überall gleichen 
Durchmeſſer hatte; fie ſchoſſen in flacher Flugbahn Hohlgeſchoſſe 
von 68 bis 150 Pfund. Um 1850 waren auf Linienſchiffen 
und anderen Kriegsſchiffen 68, 56, 48., 32, 24:, 18: und 
12.pfündige Bombenkanonen im Gebrauch; die kleinen Kaliber 

nannte man auch Granatkanonen. Daneben waren aber 
noch die etwas längeren eigenkltchen Kanonenrohre zum Schießen 

mit Vollkugeln vorhanden. Die älteren Rohre beſtanden noch 
meiſt aus Bronze, die neueren wurden aus Eiſen gegoſſen, 
waren allerdings ſchwerer. Der 2JPfünder aus Eiſen wog 
9000 Pfund, aus Bronze 7900 Pfund, beide einſchließlich 
der hölzernen Lafette, damals Raperte genannt. Man zog die 
eiſernen Rohre vor, weil ſie billiger waren und ſich nicht ſo 
ſchnell erhitzten beim Schießen; ſie mußten aber durch Farben— 
anſtrich und Windpfropfen (Mundpfropfen) gegen Regen und 
Seewaſſer geſchützt werden. Die Paixhansſchen Granaten waren 
mit Pulver gefüllt und trugen einen Zünder. der beim Aufitoß 
des Geſchoſſes die Sprengladung zündete. Die franzöſiſchen 
Linienſchiffe hatten als Einheitskaliber 30Pfünder in langen, 
mittleren und kurzen Rohren. Man ſchoß außer Granaten und 
Vollkugeln auch Kartätſchen, deren Büchſen Schroͤtkoker hießen, 
und Traubenhagel in Zwillichbeuteln, ferner zur Zerſtörung 
der Takelung Ketten- und Stangenkugelu, Bolzkugeln, Knüppel— 
kugeln, Schiebzangen oder Hundepünte, die aber wenig wirkſam 
waren, weil ſie ſchlecht trafen; zur Brandwirkung wurden 
auch glühende eiſerne Vollkugeln benutzt (ſchon 1782 bei den 
Engländern im Gebrauch zur Verbrennung der ſchwimmenden 
ſpaniſchen Batterien vor Gibraltar). Die Pulverladung wurde 
in Wollbeutel — Karduſen (jetzt Kartuſchen genannt) — gefüllt. 
Nachdem Karduſe und Kugel mit Anſetzer von vorn in die 
Seele geſchoben waren, wurde mit der Raumnadel durch das 
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Zündloch der Karduſenbeutel durchſtochen, dann mit dem 
Kraut- oder Pulverhorn ſchnell zündendes Mehlpulver auf das 
Zündloch geſchüttet, und ſchließlich dieſes mit der Lunte an 
langem Stock zum Abfeuern gezündet. Alſo alles noch ungefähr 
wie zur Zeit von Columbus und de Ruiter; es war die 
Biedermeierzeit zur See. Selten hatten Schiffsgeſchütze am 
Zündloch einen (ebenfalls mittelalterlichen) Perkuſſionszünder, 
ähnlich wie bei den Musketen. Auch die leichten Geſchütze 
und Handwaffen erinnerten um 1850 noch an de Ruiters 
Zeit: man hatte noch Drehbaſſen, Schwanenhälſe (nach Art 
der columbiſchen Spingarden, S. 57) und Donnerbüchſen auf 
der Reling und in den Marſen, die mit der Lunte abgefeuert 
wurden; die Flinten und Piſtolen hatten noch altertümliche 
Feuerſteinſchlöſſer, zum Hauen und Stechen dienten kurze 
Säbel mit großem Korb, Enterbeile und Enterpiken. Auf 
einzelnen Schiffen wurden auch die Congreveſchen Kriegs- 
raketen als Wurfgeſchoſſe verwendet. Von den mit Mörſern 
bewaffneten Bombardiergalioten war ſchon die Rede (S. 75). 

Die erſte Hafenſperre aus elektriſchen Seeminen wurde 
1848 in Kiel gegen die däniſche Flotte gelegt; Profeſſor 
Himly benutzte dazu Weinfäſſer mit je 3000 Pfund Pulver— 
ladung. Mitten in der Ladung war eine Zündpatrone mit 
feinkörnigem Pulver, durch die der Platindraht eines elektriſchen 
Kabels führte. Von jeder der etwa 30 Fuß unter der Waſſer— 
oberfläche verankerten Minen führte ein Kabel nach der Be— 
obachtungsſtelle; das andere Ende des Platindrahts war zur 
Rückleitung des Stroms mit einer Zinkplatte, die im Waſſer 
lag, verbunden. Die Furcht vor dieſer modernen Sperre hielt 
damals die Dänen zurück, Kiel anzugreifen. Während des 
Krimkriegs verwendeten auch die Ruſſen Minenſperren in 
Sebaſtopol und Kronſtadt, die zum Teil auch aus Beob— 
achtungsminen beſtanden, die durch elektriſchen Strom ge— 
zündet wurden, zum Teil aber auch aus Stoßminen, die 
beim Anſtoß eines Schiffskörpers zündeten. Für letztere hatte 
Profeſſor Jacobi in St. Petersburg einen Zünder erjonnen, 
der noch heutzutage im Gebrauch iſt. Aus dem flachen Kopf 
der etwa drei Meter unter Waſſer ſchwimmend verankerten 
Mine ragten etwa fünf geſchloſſene Bleiröhrenſtumpfe empor, 
in deren Innern Glasröhren mit Schwefelſäurefüllung waren. 
Durch den Anſtoß des Schiffes verbog eine Bleiröhre, dabei 
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zerbrach die eingeſchloſſene Glasröhre, und ihre Säure floß 
nach unten auf eine Zündmaſſe von chlorſaurem Kali, die 
wiederum die Pulverladung oder bei neueren Minen die 
Schießwolladung entzündete. Die engliſche Korvette „Merlin“ 
wurde durch zwei Stoßminen erheblich vor Kronſtadt be— 
ſchädigt. 

Im Krimkrieg ſpielten die Bombenkanonen eine wichtige 
Rolle. Am 30. November 1853 vernichtete die ruſſiſche Flotte 
bei Sinope mit ihren Granaten in kaum drei Stunden ſieben 
Fregatten und fünf Korvetten der Türken, die mit ihren arm— 
ſeligen Vollgeſchoſſen den Ruſſen nur geringen Schaden zu— 
fügen konnten. Infolgedeſſen befahl Napoleon III. 1854 den 
Bau der erſten drei ſchwimmenden Panzerbatterien, die 
ſich in der Krim bei der Beſchießung von Kinburn am 17. Ok— 
tober 1855 vorzüglich bewährten. Sie zerſtörten mit ihren 
48 ſchweren Geſchützen die Forts, die im Jahre vorher 28 
Linienſchiffe, 9 Fregatten und 18 Dampfkorvetten mit insgeſamt 
2398 Kanonen kaum hatten beſchädigen können. 

Paixhans behielt alſo Recht, ſeine Erfindung führte die 
gewaltigſte Umwälzung im Kriegsſchiffbau hervor. Nach den 
Erfolgen der Panzerbatterien beauftragte Napoleon ſeinen be— 
rühmten Schiffbaumeiſter Dupuh de Löme, die .erften vier 
Panzerfregatten zu bauen. Die erſte, „Gloire“ genannt, 
lief 1859 vom Stapel; ſie war noch ganz aus Holz gebaut, 
war 77 m lang, 17 m breit und 5700 Tonnen (Waſſerver⸗ 
drängung) groß. Ein 10 em dicker Eiſenpanzer deckte das 
ganze Schiff bis 2 m unter die Waſſerlinie. Das Schiff 
wurde von einer Schraubenmaſchine mit 12 Seemeilen Ge— 
ſchwindigkeit getrieben, hatte aber noch volle Takelung, um 
auf großen Reiſen Kohlen zu ſparen. In der Batterie der 
„Gloire“ ſtanden acht gezogene 24 em- Vorderlader, auf dem 
Oberdeck vier 19 em-Geſchütze. Auch eine uralte Seekriegs- 
waffe kam bei dieſem neuen Schiff wieder zur Geltung: der 
Sporn (vergl. Seite 10). Dieſer erſte Panzerkoloß beſiegelte 
das Schickſal der hölzernen Linienſchiffe. Mit ihm begann 
die neue Zeit des Seekriegsweſens. 


Im ganzen genommen war das halbe Jahrtauſend der 
Segelkriegsſchiffe arm an marinetechniſchen Fortſchritten, ab- 
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geſehen von der Einführung der Schußwaffen. Um ſo reicher 
war es an Seekriegen in allen Meeren der Erde; in der 
langen Zeit der Segellinienſchiffe wurden die beſten Seehäfen 
und die reichſten Kolonialländer der Erde von den großen 
tatkräftigen Seemächten erworben. Insbeſondere dankt noch 
heute das ſeebeherrſchende britiſche Weltreich Macht, Größe 
und Reichtum ſeinen Admiralen und Seeleuten der Segelſchiffs— 
flotten. Eindringlich genug zeigt die Geſchichte dieſer Zeit: 
Seemacht entſcheidet Völkergeſchicke! 


Drittes Kapitel. 


Fünf geſittete Jahrzehnte 
mit gezogenen Hinterladern. 


of ie den Deutſchen der Ruhm der erſten Einführung der 
2 Sciffsgeſchütze auf den hanſiſchen Fredekoggen gebührt, 


ſo waren ſie auch die Erſten, die gezogene Hinter: 
lader auf Kriegsſchiffen verwendeten. Das erſte Schrauben- 
ſchiff der preußiſchen Marine, die gedeckte Korvette „Arkona“, 
Stapellauf 1859, war das erſte Kriegsſchiff, das außer 20 
glatten 36⸗Pfünder Vorderladern auch Hinterlader führte, und 
zwar ſechs gezogene 24-Pfünder (Geſchoßgewicht 68 Pfund) 
und zwei gezogene 12 Pfünder (Geſchoßgewicht 29 Pfund). 

Den Engländern gelang es erſt etwa 20 Jahre ſpäter, 
kriegsbrauchbare Hinterlader zu bauen. In Frankreich hatte 
man allerdings ſchon gleichzeitig mit den preußiſchen Hinter: 
ladern gezogene Vorderlader nach dem Syſtem Lahitte ein— 
geführt, die ſich aber weniger bewährten. Die engliſchen Ver— 
ſuche von Lancaſter, Whitworth und Armſtrong mit Hinter— 
ladern mißglückten in jener Zeit gänzlich, ſo daß die engliſche 
Marine bis etwa 1880 auf gezogene Vorderlader, beſonders 
für die ſchweren Kaliber, angewieſen blieb. 

Züge, d. h. Führungsnuten in der Seele der Geſchütz— 
rohre, wurden eingeführt, um den mit entſprechenden Zapfen 
oder Führungsringen verſehenen flaſchenförmigen Geſchoſſen, 
den Granaten, ſichere Führung im Rohr zu geben, alſo das 
unregelmäßige Pendeln des Geſchoſſes gegen die Seelenwände 
zu vermeiden. Die alten Vollkugeln mußten zum Laden ge— 
ringeren Durchmeſſer als die Rohrſeele haben, deshalb war 
ihre Treffſicherheit beim Schuß gering. Noch unſicherer war 
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der Schuß mit Langgeſchoſſen (Granaten) aus glatten Rohren; 
denn dieſe überſchlugen ſich in der Luft, ſolange ſie keine 
Achſendrehung bekamen. Andererſeits haben aber die Lang— 
geſchoſſe ihrer Form wegen größere Durchſchlagskraft, wenn 
ſie ſich um ihre Längsachſe drehend fortbewegen, weil ſie dann 
den Luftwiderſtand beſſer überwinden. Bei den gezogenen 
Vorderladern hatten die Granaten Zapfen, die in die Züge 
hineinpaßten. Man gab den Zügen schwache Drehung. Drall 
genannt, damit die Granaten beim Verlaſſen des Rohrs 
ſchnelle Drehbewegung um ihre eigene Längsachſe machen; dies 
befähigt ſie, ſowohl den Luftwiderſtand beſſer zu überwinden 
als auch die Flugbahn genauer innezuhalten. Aber die Vorder— 
ladung ermöglichte immer noch keine genügend feſte Führung; 
denn um das Geſchoß von vorn durch die Seele einzuſchieben, 
mußte Spielraum vorhanden ſein, der beim Schuß Schlottern 
des Geſchoſſes bewirkte, alſo nicht genügende Treffſicherheit 
gab. Bei den preußiſchen Hinterladern dagegen konnte das 
Geſchoß in einen Raum geladen werden, der etwas größeren 
Durchmeſſer, als das eigentliche, gezogene Seelenrohr hatte; 
beim Schuß preßte ſich dann der Geſchoßmantel aus weichem 
Blei (ſpäter aus kupfernen Führungsringen) durch die Züge 
genau hindurch, ſo daß nunmehr das Geſchoß ganz genau in 
der Richtung der Seelenachſe das Rohr verlaffen mußte. Treff— 
ſicherheit und erhöhte Durchſchlagskraft (denn infolge der engen 
Geſchoßführung kommen alle Pulvergaſe als Treibkraft zur 
Wirkung) ſind die ungeheuren Vorzüge der gezogenen Hinter— 
lader gegen die Vorderlader alter und neuerer Art. Außerdem 
aber iſt bei der Hinterladung das Laden viel ſchneller aus— 
zuführen, beſonders auf Schiffen, wo das zeitraubende Ein— 
holen der Geſchütze zum Laden nicht mehr nötig wurde. Auch 
die Geſchützmannſchaft iſt beim Hinterlader nicht genötigt, ihre 
Deckung hinter der Panzerung zu verlaſſen. Die heutigen 
Rieſengeſchütze der Schiffsartillerie wären als Vorderlader 
ganz undenkbar. 

Die Vervollkommnung der gezogenen Hinterlader vollzog 
ſich allmählich; allen voran ging Deutſchland, wo die artille— 
riſtiſch geſchulten Seeoffiziere des Waffendepartements des 
Reichsmarineamts im Zuſammenwirken mit den Geſchütz— 
technikern der Kruppſchen Werke die Marinegeſchütze in den 
letzten Jahrzehnten zu überraſchender Entwicklung brachten. 
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Einige Vergleiche älterer und neueſter Geſchützleiſtungen werden 
das am beſten veranſchaulichen: Um 1868 durchbohrten die 
gezogenen Geſchütze auf nahen Abſtänden ſchmiedeeiſerne Panzer— 
platten, die einen Zoll ſchwächer waren, als das Geſchützkaliber 
(Durchmeſſer der Rohrſeele). Jetzt durchbohren die neueſten 
Geſchütze nahe der Mündung ſchmiedeeiſerne Platten (als Ver— 
gleichsmaß) von reichlich dreifacher Ngerſachen in Wer pe 
kaliber beträgt. 1879 bei den Schteßverſuchen in Meppen 
leiſtete die damals neueſte Kruppſche 24 cm: Ringfanone von 
22½ Kaliber Seelenlänge bei 160 kg Gewicht der Panzer: 
granate und 577 m Anfangsgeſchwindigkeit 2711 Metertonnen 
Durchſchlagsarbeit; jetzt leiſtet die neueſte Kruppſche 24 cm- 
Kanone von 50 Kaliber Länge bei 170 kg Gewicht der Panzer- 
granate und 992 m Mündungsgeſchwindigkeit 8529 Meter: 
tonnen Mündungsarbeit, mithin reichlich das Dreifache. Die 
35 Kaliber lange Kruppſche 28 em-Kanone leiſtete 1883 nur 
4990 Metertonnen, die 50 Kaliber lange 28 em-Kanone von 
1909 leiſtet 13550 Metertonnen! Die 15 em-Kanone von 
1882 hatte ſchon anderthalbfache Durchſchlagskraft, als die 
24 cm:Sanone von 1868. Die Geſchütztechnik hat alſo, das 
beweiſen dieſe wenigen Zahlen, in den letzten Jahrzehnten ge— 
waltige Fortſchritte gemacht. Mehr denn je zuvor iſt das 
ſchwere Schiffsgeſchütz die wichtigſte Seekriegswaffe geworden. 

Vielerlei Beſſerungen und Erfindungen waren nötig, bis 
das Hinterladegeſchütz zu der leiſtungsfähigen Präziſionswaffe 
unſerer Zeit werden konnte. Die Rohre der Kruppſchen 
Kanonen werden aus beſtem Tiegelgußſtahl hergeſtellt; das 
Gießen und Bearbeiten der bis zu 85 Tonnen ſchweren Guß— 
ſtahlblöcke geſchieht mit der Sorgfalt, als handele es ſich um 
die Herſtellung feinſter aſtronomiſcher Inſtrumente. Die Dreh— 
bänke haben Einrichtungen, um das Metall auf /o mm 
genau abzudrehen. Nur die leichteſten Rohre der kleinen 
Kaliber beſtehen aus einem einzigen Stück; alle größeren Kaliber 
als 8 em beſtehen aus einem Kernrohr, mit darüber gelegten 
Rohrverſtärkungen. Schon 1866 gab Krupp dem Kernrohr 
Verſtärkungen durch aufgezogene Gußſtahlringe, die bis zu 
21 cm-Saliber in einer Lage, bei 24 und 26 cm in zwei 
Lagen, bei 28 em in drei Lagen über dem Kernrohr liegen. 
Leichten Geſchützen, z. B. den 8,8 em Schnelladekanonen, gab 
Krupp nur ein Mantelrohr über dem hinteren Teil des Kern— 
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rohrs. Seit etwa 1880 wurden die mittleren und ſchwereren 
Rohre als Mantelringrohre gebaut; z. B. erhielt der Kruppſche 
40 em über dem Kernrohr einen Mantel und darüber noch 
drei Lagen Ringe. Fremde Geſchützfabriken haben ſehr ver- 
ſchiedenartige Mantelringrohre verfertigt, zuweilen mit be— 
ſonderer Stahlſeele. Meiſt werden Mautel und Ringe glühend 
über das Kernrohr gezogen, um dieſes beim Erkalten feſt zu 
umſchließen. Engliſche und amerikaniſche Geſchützbaumeiſter, 
neuerdings beſonders Armſtrong, aber auch die Woolwicher 
Fabriken verſtärken die Rohre ſtatt der Umringung ſchon ſeit 
1855 durch Umwicklung mit Stahldraht von quadratiſchem 
Querſchnitt, weil fie den Stahldraht von beſſerer Beſchaffen⸗ 
heit herſtellen können, als die großen Gußſtücke. Aber es hat 
ſich gezeigt, daß die Drahtrohre weniger haltbar find, als die 
Kruppſchen Mantelringrohre. Die Herſtellung guter gasdichter 
Verſchlüſſe der Hinterladerohre hatte auch viele Schwierigkeiten 
zu überwinden; die Verſchlüſſe ſind in den verſchiedenen Marinen 
ſehr mannigfaltiger Art. Vorzüglich haben ſich die Keil— 
verſchlüſſe der Kruppſchen Geſchütze bewährt; anfangs war für 
leichte Kaliber der Doppelkeilverſchluß im Gebrauch, neuerdings 
der Rundkeilverſchluß, der quer durch das Bodenſtück des 
Rohres geführt wird. Der Gasabſchluß erfolgt durch eine 
Stahlplatte am Rundkeil, die gegen einen elaſtiſchen, ſtählernen 
Liderungsring im Rohr gepreßt wird. Der Keil iſt zur Durch— 
führung des Zündlochſtollens in der Richtung der Seelenachſe 
durchbohrt oder mit einem Schlagbolzen verſehen. Auch die 
Pulverladung der Geſchütze hat die verſchiedenſten Wandlungen 
bis zur jetzigen Form durchgemacht. Schon 1868 wurde das 
langſam brennende grobkörnige Schießpulver durch das be— 
trächtlich langſamer brennende prismatiſche Pulver verdrängt, 
deſſen Prismen 40 mm Durchmeſſer und 25 mm Höhe hatten. 
Später, 1882, wurde das prismatiſche Braunpulver (Schoko— 
ladenpulver) ohne Schwefel und mit hohem (1,3 "/o) Feuchtig— 
keitsgehalt hergeſtellt, das infolge langſamer Gasentwicklung 
noch weniger plötzlich auf das Rohr wirkt. Schließlich ging 
man in den meiſten Marinen zu den ſogenannten rauchſchwachen 
chemiſchen Blättchen-, Würfel: und Röhrenpulverſorten über, 
bei denen meiſt Schießwolle in hornhartem Zuſtand langſam 
und gleichmäßig verbrennt. Die Chemie iſt ſeitdem die wich— 
tigſte Hilfswiſſenſchaft der Artillerie geworden. Das gilt 
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beſonders auch für die Spreugladungen der modernen Granaten. 
Bei den Geſchoſſen der Marinegeſchütze handelt es ſich haupt— 
ſächlich um zweierlei: panzerbrechende Durchſchlagswirkung 
und auf großem Raum menſchenvernichtende Sprengwirkung. 
Erſterem Zweck dienen die Panzergeſchoſſe aus Stahlkern oder 
Hartguß, letzterem die Sprenggranaten mit großer Ladung 
moderner Sprengſtoffe, z. B. Melinit und anderem zum Teil 
giftige Gaſe verbreitenden Teufelszeug. Um die Durchſchlags— 
kraft der Panzergeſchoſſe zu erhöhen, erhalten die Panzer— 
granaten ſeit eiwa einem Jahrzehnt noch weiche Stahlkappen, 
die die Geſchoßſpitzen vor zu frühem Abſplittern ſchützen. 

Mit dem Bau des erſten Panzerſchiffes 1859 (vgl. S. 91) 
begann der ſchier endloſe techniſche Wettſtreit zwiſchen den 
Panzergeſchützen und der Schiffspanzerung. Er führte dazu, 
daß bis vor kurzem die Panzerdicke immer ſtärker, die Panzer— 
fläche immer kleiner, das Geſchützkaliber größer und die Ge— 
ſchützzahl kleiner wurde. Seltſame Mißbildungen von Panzer— 
ſchlachtſchiffen erzeugten dieſe Widerſprüche, Schiffe, bei denen 
kaum die Waſſerlinie und die ſchwerſten Geſchütze Panzerſchutz 
ſchwerſter Art erhielten. Erſt im letzten Jahrzehnt hat ſich 
ein Ausgleich gefunden, der zwar nicht allen Anſprüchen gerecht 
wird, doch aber die vorläufig günſtigſte Schlachtſchiffsform 
darſtellt. | 

Die eigentliche Feuertaufe gepanzerter Schiffe brachte der 
nordamerikaniſche Bürgerkrieg, Das erſte, freilich noch un— 
vollſtändig mit eiſernen Schienen gepanzerte ſüdſtaatliche 
Rammſchiff „Merrimac“ vernichtete am 8. März 1862 zwei 
nordſtaatliche Holzfregatten alter Art, eine davon durch einen 
einzigen Stoß mit ſeinem eiſernen Rammſporn. Damit kam 
die beſte Seekriegswaffe des Altertums und der mittelalter— 
lichen Galeerenflotten wieder zur vollſten Geltung. Allerdings 
waren die amerikaniſchen Schiffe damals noch mit Vorder— 
ladern bewaffnet. Schon am nächſten Tage ſtellte ſich dem 
„Merrimac“ ein ebenbürtiger Gegner, der „Monitor“, ein 
von John Erikſon in 100 Tagen erbautes Panzerfahrzeug 
eigenartiger Form; auf deſſen nur einen halben Meter über 
Waſſer ragendem Panzerdeck ſtanden in einem gepanzerten 
Drehturm zwei elfzöllige Dahlgrenkanonen, gezogene Vorder— 
lader ſehr zweifelhafter Güte — viele Rohre dieſer Art 
ſprangen während des Kriegs. Vor dem Turm war ein 

Wislicenus, Entwicklung der Seekriegswaffen. 7 
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kleines gepanzertes Steuerhäuschen, hinter ihm der Schornſtein 
und zwei Ventilatoren. „Merrimac“, der in ſeiner Panzer— 
batterie acht neunzöllige Dahlgrenkanonen und zwei ebenfalls 
gezogene Armſtrongſche Hundertpfünder ſtehen hatte, verſuchte 
in dreiſtündigem heißen Gefecht am 9. März vergeblich den 
„Monitor“ zu bewältigen. Der Rammſtoß mißglückte; im 
Feuergefecht Seite an Seite liegend, erwies ſich der „Monitor“ 
als unverwundbar. Ohne Erfolg blieb auch der Enterverſuch, 
weil alle Luken des „Monitor“ geſchloſſen waren. Schließlich 
erhielt „Merrimac“ einen Schuß unter der Waſſerlinie und 
mußte den Kampfplatz räumen. Das ſeltſame Gefecht erregte 
ungeheures Aufſehen bei allen Seemächten; überall wurde der 
ſchon begonnene Panzerſchiffbau geſteigert. Man erkannte, 
daß die Zeit der hölzernen Schlachtſchiffe vorüber war. 

Trotzdem erzielte der kühne nordſtaatliche Admiral Farragut 
noch Erfolge mit Holzſchiffen. Um den Schlupfwinkel der 
Blockadebrecher, den ſtark mit Küſtenwerken und Seeminen— 
ſperren befeſtigten Hafen von Mobile zu nehmen, griff Farragut 
am 5. Auguſt 1864 mit vier Panzermonitors (der Name 
des erſten Panzerfahrzeugs war ſchnell zur Gattungbenennung 
geworden) und 14 Holzſchiffen die Landbefeſtigungen an. In 
der Einfahrt zur Bucht geriet ein Monitor auf eine Seemine 
und flog in die Luft. Der Verteidiger ſchickte das gepanzerte 
Widerſchiff „Tenneſſee“ dem Admiral entgegen, das Farragut 
nacheinander von drei Holzkorvetten rammen ließ und ſchließlich 
neden ſeines Flaggſchiffs aus nächſter Nähe 
zum Streichen der Flagge zwang. 

Dirfer erſte moderne dreijährige Seekrieg zeitigte auch 
ſonſt mancherlei Erfahrungen mit neuen Seekriegswaffen. Wie 
wenig widerſtandsfähig Holzſchiffe gegen Sprenggranaten ſchon 
damals waren, bewies die Vernichtung des berüchtigten erfolg— 
reichen ſüdſtattlichen Kaperkreuzers „Alabama“ durch einen 
einzigen Granatſchuß in die Waſſerlinie, den ihm am 19. Juni 
1864 vor Breſt die ſtärker bewaffnete Unionskorvette „Kearſarge“ 
beibrachte. Zur Vernichtung des gefährlichen „Merrimac“ 
hatten die Nordſtaaten ſchon zu Anfang des Kriegs kleine 
Torpedoboote, ſogenannte Davids, erbauen laſſen, mit denen 
auch verſchiedene Erfolge errungen wurden. Den berühmteſten 
Torpedobootsangriff machte der Leutnant Cuſhing am 27. Ok— 
tober 1864 nachts in einer offenen Dampfbarkaſſe mit Spieren- 
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torpedo (nach Art der alten Petarden) gegen das Panzer— 
rammſchiff „Albemarle“ der Südſtaaten, das dabei völlig 
zerſtört wurde, trotzdem es zum Schutz gegen Torpedoboote 
mit einer Balkenſperre umgeben war. Bei den Südſtaaten 
leitete der berühmte Hydrograph und Seeoffizier Maury ein 
beſonderes Torpedokorps, dem auch das Auslegen der Minen— 
ſperren zur Hafen verteidigung oblag. Maurys Minen hatten 
teils Jacobiſche Stoßzünder, teils Abelſche elektriſche Zünder 
für die Beobachtungsminen. Mit dem Ebbeſtrom wurden oft 
Treibminen gegen die Blockadeſchiffe losgelaſſen, die zuweilen 
mit der Flut zurücktreibend auch ſüdſtaatliche Schiffe ſchädigten. 
Auch auf ſüdſtaatlicher Seite wurden Davids mit Spieren— 
torpedos erfolgreich verwendet; ſo gelang es, das nordſtaat— 
liche Panzerſchiff „New Ironſides“ und die Segelfregatte 
„Minneſota“, deren Wacht und Schleppdampfer nicht ſchnell 
genug Dampf bekommen konnte, ſchwer zu beſchädigen. Die 
neue Waffe war ſchließlich ſo gefürchtet, daß am 19. April 
1864 die große Fregatte „Wabaſh“ von 50 Kanonen und 
700 Mann Beſatzung vor einem einzigen kleinen Torpedoboot 
ſchleunigſt in See flüchtete. Der Angriff auf das nordſtaat— 
liche Flaggſchiff „Houfatonic” am 17. Februar 1864 ſoll 
von einem Unterſeeboot oder von einem wenig über Waſſer 
ragenden David ausgeführt ſein; Schiff und Boot ſauken beide 
nach der Zündung des Spierentorpedos. 

Seeminen wurden in dieſem Kriege nur von der ſüd— 
ſtaatlichen Küſtenverteidigung verwendet und zwar mit über— 
raſchendem Erfolg; 27 meiſt kleinere nordſtaatliche Schiffe 
gingen dabei durch Minen zugrunde, trotzdem vielerlei Schutz 
mittel gegen die Minen verſucht wurden. Man befeſtigte Netze 
an Spieren vor dem Bug der Schiffe, um die Minen in ge— 
hörigem Abſtand vom Schiffsboden zur Zündung zu bringen. 
Man ſuchte auch die Minenſperren unſchädlich zu machen, 
indem man Boote mit Leinen und Suchankern, Draggen, nach 
den Minen, ihren Ankertauen und Kabeln ſuchen ließ. Bei 
ſolcher Arbeit flog das nordſtaatliche Kanonenboot „Commodore 
Jones“ buchſtäblich in die Luft, daß Augenzeugen behaupteten, 
ſie hätten unter dem Kiel das grüne Ufer der Flußmündung 
ſehen können. Das Schiff zerfiel völlig in Stücke, nur Holz— 
trümmer ſchwammen nachher auf dem Waſſer. 

Die ſüdſtaatlichen Erfolge mit Seeminen und Torpedos 
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wurden von der nordſtaatlichen Preſſe als unchriſtliche Kriegs- 
führung und Mord in der ſcheußlichſten Art gebrandmarkt. 
Aber Admiral Farragut, der ſchon bei Mobile gerufen hatte: 
„Verdammt die Torpedos und folgt mir!“ — ſah ſich doch 
gezwungen, die neue Seekriegswaffe ſelbſt zu verwenden: 
„Torpedos ſind nicht ſo unangenehm, wenn ſie auf beiden 
Seiten benutzt werden; daher habe ich mich, wenn auch mit 
Widerſtreben, dazu verſtanden. Ich hielt es immer für un⸗ 
würdig eines ritterlichen Volkes, aber es iſt nicht ratſam, dem 
Feinde eine ſo entſchiedene Überlegenheit einzuräumen.“ Und 
etwa zwei Jahrzehnte ſpäter ging der franzöſiſche Admiral 
Jurien de la Gravière noch weiter, indem er ſagte: „Jede 
Erfindung, die die Mammute (die Panzerſchiffe) bedroht und 
die Mücken (die Torpedoboote) begünſtigt, iſt ein Fortſchritt, 
den die franzöſiſche Marine ausnutzen muß; denn auf ſolche 
Weiſe kann man in wenigen Jahren ſeine Streitmittel und 
feine Macht verdoppeln.“ Heute würde es als Donquichotterie 
gelten, wollte man dieſe Seekriegswaffe zurückweiſen, die noch 
vor einem Jahrhundert ein franzöſiſcher Marineminiſter als 
unritterlich und nur für Korſaren geeignet ablehnte. Die 
techniſchen Fortſchritte beeinfluſſen auch das menſchliche Emp— 
finden. Trotz Vermehrung der Zerſtörungskraft bei modernen 
Seekriegswaffen bedeuten die techniſchen Fortſchritte aber doch 
Kulturfortſchritte: die Kriege werden ſeltener infolge der all: 
gemeinen Scheu vor der Furchtbarkeit der modernen Waffen. 
Robert Fulton war ſicherlich ein ſonderbarer Schwärmer, als 
er glaubte, mit ſeinen Torpedos und Unterjcebooten die Freiheit 
des Meeres und damit das Glück der Erde zu erringen; aber 
ein Körnchen Wahrheit liegt in ſeinem bizarren Gedanken. 
Die Erfolge der erſten gepanzerten Schiffe im nordameri— 
kaniſchen Kriege vermehrten den Eifer der curopäiſchen See— 
ſtaaten im Ausbau der neuen Panzerſchiffe. Die größeren 
Seemächte bauten hauptſächlich Panzerfregatten; die engliſchen 
um 1864 gebauten Schlachtſchiffe waren ſchon ganz aus Eiſen 
und mehr als 10000 Tonnen groß. Ihr Oberſchiff war bis 
unter die Waſſerlinie mit 14 em ſtarken Eiſenplatten gepanzert. 
Die ſehr ſchweren, gezogenen Vorderlader ſtanden in kleinen 
Breitſeitpforten noch genau wie auf Nelſons Segellinienſchiffen. 
Nicht günſtiger ſtanden die Geſchütze auf den vor 1866 ge- 
bauten franzöſiſchen, ſpaniſchen, italieniſchen und öſterreichiſchen 
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Panzerfregalten, die man alle nach der Geſchützaufſtellung als 
Batterieſchiffe bezeichnete. 

Die kleineren Marinen, alſo Dänemark, Schweden, Holland, 
Rußland und Preußen, begnügten ſich mit dem Bau von 
Panzer fahrzeugen nach der Art des Erikſonſchen Monitors; 
dieſe ſchienen für die Küſtenverteidigung geeigneter zu ſein, als 
die ſchwerfälligeren großen Schlachtſchiffe. Neben ihren Panzer— 
fregatten und den gleichartigen, nur kleineren Panzerkorvetten 
bauten aber auch die großen Seemächte einzelne Monitors 
und kleine Widder ſchiffe mit langem Rammſporn und 
Panzerdrehtürmen für die Geſchütze. Eins der beſten und 
kriegbrauchbarſten dieſer Monitore war das erſte preußiſche 
Panzerfahrzeug „Arminius“, deſſen Baukoſten faſt ganz aus 
den für die deutſche Flotte in ganz Deutſchland geſammelten 
und ſpäter dem preußiſchen Kriegs- und Marineminiſter über— 
gebenen Geldern (458 000 Thalern) beſtritten wurden. Das 
Fahrzeug war 60 m lang, 12 m breit, 1583 Tonnen (Waſſer— 
verdrängung) groß und hatte 4 m Tiefgang, war alſo für die 
deutſchen Küſtengewäſſer ſehr bequem. Es lief in London 
auf der Samudawerft 1864 vom Stapel. Der über Waſſer 
nur niedrige Schiffsrumpf war mit 12 em dicken Eiſenplatten 
und 24 em Teakholzhinterlage gepanzert. Ebenſo ſtark waren 
die beiden Panzerdrehtürme geſchützt. Die Einſchraubenmaſchine 
leiſtete mit 1200 Pferdeſtärken 10 Seemeilen Geſchwindig— 
keit, was für damals ſehr anerkennenswert war. Der Sporn 
war kurz und rundlich; neben ihm wurde ſpäter ein Bug— 
torpedorohr eingebaut. Anfangs war „Arminius“ mit vier 
gezogenen bronzenen 72 Pfündern (Hinterladern) bewaffnet, 
ſpäter bekam er dafür kurze 21 emꝙ-Ringkanonen aus Kruppſchem 
Gußſtahl. In jedem Drehturm ſtanden die beiden Geſchütze 
einander parallel, ſo daß die Seitenrichtung mit Korn und 
Viſier auf der Turmdecke genommen wurde, während die 
Höhenrichtung nach Bedarf, für beide Rohre vorher gleichmäßig 
eingeſtellt worden war. Dieſe Art des Richtens der Panzer- 
türme iſt noch heute, wenn auch in beträchtlich verfeinerter 
Weiſe, im Gebrauch. Das Schiff war ganz aus Eiſen gebaut 
und hat, nachdem es 1892 als veraltet rde ie geſtrichen 
wurde, noch lange Jahre als Eisbrecher gute Dienſte getan. 

Das zweite preußiſche Panzerfahrzeug, Prinz Adalbert“, 
war aus Holz gebaut und war trotz gleicher Koſten weſentlich 
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weniger kriegsbrauchbar als „Arminius“; der Sporn war 
unförmlich und 7 m lang. Die Geſchütze ſtanden in ſeſt ein- 
gebauten Kaſemattürmen; im vorderen Turm ſtand auf dreh— 
barer Plattform ein gezogener 36-Pfünder, für den fünf 
ſchmale Pforten in die Turmwand geſchnitten waren; im 
hinteren achteckigen Turm ſtanden zwei 36-Pfünder, die aus 
insgeſamt vier Pforten ſchräg nach vorn und ſchräg nach 
achtern feuern konnten. Später erhielt der vordere Turm 
eine kurze 21 cm » Ringfanone, der achtere zwei kurze 15 em- 
Ringkanonen. „Prinz Adalbert“ war eins der erſten Doppel— 
ſchraubenſchiffe; um die Schrauben nebeneinander anzubringen, 
wußte ſich der Schiffbaumeiſter nicht anders zu helfen, als 
daß er dem Schiff ein doppeltes Heck gab, alſo auch zwei 
Ruder und einen nach hinten ſich ſpaltenden Kiel. Dieſes 
Monſtrum eines Schiffskörpers erreichte nur 9 Seemeilen 
Geſchwindigkeit unter Dampf. Zur Kohlenerſparnis auf größeren 
Reifen hatte das kleine Fahrzeug ſehr hohe zweimaſtige Brigg- 
takelung, die ſeine Seetüchtigkeit dermaßen beſchränkte, daß ſie 
bald durch Signalmaſten erſetzt wurde. Schon 1876 mußte 
das Schiff als ſeeuntüchtig geſtrichen werden. 

In der Seeſchlacht bei Liſſa am 20. Juli 1866 erhielten 
die großen Panzerſregatten die Feuertaufe. Der kühne öſter— 
reichiſche Seeheld, Admiral Tegetthoff, brachte die Trierentaktik, 
den Rammangriff mit dem Sporn wieder zu Ehren. Mit 
ſeiner an Panzerſchiffen wie an Geſchützen beträchtlich ſchwächeren 
Flotte von 7 Panzerfregatten, einem hölzernen Schrauben— 
linienſchiff, 5 Schraubenfregatten, einer Schraubenkorvette, 
ſowie 10 kleinen Schraubenkanonenbooten und Raddampfern 
dampfte er in voller Fahrt rechtwinkelig auf die langgezogene 
Linie der italieniſchen Schlachtflotte zu, die 10 Panzerfregatten, 
8 hölzerne Schraubenfregatten und 9 Aviſos und Kanonen— 
boote ſtark in abwartender Stellung durch Geſchützfeuer die 
Entſcheidung herbeiführen wollte. Tegetthoff führte ſeine Ge— 
ſchwader in Keilform, das Flaggſchiff, die Panzerfregatte 
„Ferdinand Max“, an der Spitze der Panzerſchiffe, gegen die 
Mitte der feindlichen Kiellinie. Der Gegner konnte zwar 
anfangs die Breitſeitwirkung ſeiner Batterieſchiffe beſſer aus— 
nutzen, aber ſobald Tegetthoff die feindliche Linie erreichte, 
war er taktiſch im Vorteil. Er rannte auch ſofort das feind— 
liche Flaggſchiff, die Panzerfregatte „Re d'Italia“, in den 


— 103 


Grund. Mehrere andere Rammſtöße öſterreichiſcher Schiffe 
hatten keinen Erfolg. Die Schlacht war trotz der gewählten 
Taktik Tegetthoffs hauptſächlich ein Geſchützkampf, der nur 
infolge der kühnen Angriffsweiſe und des feſten Willens des 
öſterreichiſchen Seehelden und ſeiner Schiffskommandanten zu 
ſiegen zugunſten des artilleriſtiſch Schwächeren ausfiel. Dieſe 
erſte moderne Seeſchlacht bewies endgültig die ungeheure Über— 
legenheit der Panzerſchiffe über die alten Holzſchiffe. Von 
dem Verluſt an Toten kam kaum ein Zwölftel auf die Panzer— 
ſchiffe. Außerdem aber erkannte man die ungünſtige Geſchütz— 
aufſtellung der Batterieſchiffe, mit ihren engen Pforten und 
dadurch bedingten kleinen Beſtreichungswinkeln für die Geſchütze. 

Um den ſchweren Schiffsgeſchützen beſſeres Rundfeuer zu 
geben, begann man nach der Schlacht bei Liſſa in England 
mit dem Bau von großen Turmſchiffen, auf denen, ähnlich 
wie auf den Monitors, je zwei ſehr ſchwere Geſchütze in zwei 
Panzerdrehtürmen auf dem Oberdeck ſtanden; aber faſt gleich— 
zeitig baute man für die engliſche Flotte auch Kaſematt- 
ſchiffe, auf denen die ſchweren Geſchütze in einer verkürzten 
Panzerbatterie mit abgeſtumpften Ecken ſtanden und infolge 
der günſtiger gebauten und vergrößerten Pforten größeren Be— 
ſtreichungswinkel hatten. Die erſten Turmſchiffe waren durchaus 
keine Idealſchiffe; ſie konnten zwar ihre geſamte ſchwere 
Artillerie nach jeder Breitſeite richten, hatten aber nach jeder 
Seite nur etwa 90 Grad Beſtreichungswinkel, da hohe Auf— 
bauten im Bug und Heck gerade das ſehr wichtige Bug- und 
Heckfeuer maskierten (verdeckten). Man wagte der Stabilität 
wegen nicht die Türme ſo hoch zu legen, daß die Geſchütze 
frei nach vorn und achtern feuern konnten, was erſt ſpäter 
durch beſſere Entwürfe, bei denen die Türme höher ſtanden, 
möglich wurde. Eins der alten engliſchen Turmſchiffe, die 
Panzerfregatte „Captain“, kenterte im Herbſt 1870 in der 
Biscaya unter Segel und ging mit Mann und Maus zu— 
grunde. Die alten Admirale hatten ſich, teils um Kohlen zu 
ſparen, teils aus unberechtigtem Mißtrauen gegen die immer 
noch als neumodiſch verhaßte Schiffsmaſchine, nicht von der 
alten hohen Segelſchiffstakelung trennen können. Kleinliche 
Sorge um den Frriedensdrill der Blaujacken mag mit dazu 
beigetragen haben, daß man länger als notwendig am Urväter- 
hausrat feſthielt. 
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Die franzöſiſchen Schiffbaumeiſter paßten ſich am ſchnellſten 
den neuen ſeetaktiſchen und marinetechniſchen Forderungen an; 
fie verſtanden es, ſchon bei der 1868 vollendeten Panzer- 
fregatte „Ocèan“ die Aufſtellung der Panzergeſchütze in Kaſe— 
matten und Türmen zu vereinigen. Andererſeits hielten ſie 
aber unbegreiflicherweiſe viel länger daran feſt, den Schiffs— 
körper noch aus Holz zu bauen, ſo daß dieſe nur zufällig 
nicht in ernſte Kämpfe geratenen hölzernen Panzerfregatten ein 
prächtiges Futter für Brandgranaten bildeten. 

Die Panzerſchiffe der norddeutſchen und ſpäteren deutſchen 
Flotte ſpiegeln getreu die geſamte Entwicklung des Panzer— 
ſchiffbaues wider, oft nicht zugunſten der eigenen Gefechts— 
ſtärke. So waren die älteſten Panzerfregatten „Friedrich 
Carl“, „Kronprinz“ und „Kaiſer Wilhelm“ noch Batterie: 
ſchiffe, trotzdem ſie zu einer Zeit (1867 und 1868) gebaut 
wurden, als man in England und Frankreich ſchon zu beſſeren 
Geſchützaufſtellungen überging. Die Kaſemattſchiffe „Kaiſer“ 
und „Deutſchland“, wie auch die Turmſchiffe „Preußen“, 
„Großer Kurfürſt“ und „Friedrich der Große“ aus den Jahren 
1873 und 1874 lehnen ſich völlig an engliſche Muſter an, 
ihre Pläne ſtammen von dem früheren leitenden Schiffbaumeiſter 
der britiſchen Admiralität, Sir Edward Reed. Die erſten 
nach deutſchen Plänen gebauten deutſchen Panzerſchiffe waren 
die vier kleinen Ausfallkorvetten der Sachſenklaſſe von 
7400 Tonnen Größe, 98 m Länge; es waren Zitadell— 
ſchiffe mit einer oben offenen Panzerbruſtwehr von doppelter 
ſchmiedeeiſerner Panzerung. Von außen nach innen lagen 
hintereinander 25,4 cm Walzeiſenplatte, 25,4 cm Teakholz 
hinterlage, 15,2 cm Walzeiſenplatte, 20 em Teakholz und 
doppelte Eiſenhaut; die Holzhinterlage ſoll den Stoß auf— 
ſchlagender Panzergeſchoſſe abſchwächen und die Panzerplatte 
dadurch vor Zertrümmerung ſchützen. In der Zitadelle ſtehen 
in den vier Ecken mit je 125 Grad Beſtreichungswinkel vier 
nur 22 Kaliber lange 26 cm -Mantelringkanonen von je 2350 
Metertonnen Mündungsarbeit. Die Panzerung reicht unter: 
halb der Zitadelle bis 2 m unter die Waſſerlinie, während 
Vor⸗ und Achterſchiff nur durch ein gewölbtes, 7,5 em ſtarkes 
Panzerdeck geſchützt ſind, über dem in der Waſſerlinie ein 
Korkdamm, d. h. eine Reihe mit Kork gefüllter waſſerdichter 
Zellen, und dahinter noch ein leerer Zellengürtel, Koffer: 
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damm genannt, liegen. Bei Schußverletzungen in der Waſſer— 
linie ſollen die mit Marineleim verbundenen Korkſtücke vom 
eindringenden Waſſer aufquellen und dadurch ſelbſttätig das 
Leck ſchließen. Schließlich iſt der Schiffskörper unter der 
Waſſerlinie noch in ſehr viele waſſerdichte Zellen geteilt, auch 
mit Doppelboden verſehen, um Verletzungen der Außenhaut 
durch Minen- oder Torpedotreffer unſchädlich zu machen. Im 
Vorſchiff, außerhalb der Zitadelle, ſteht noch eine runde Panzer— 
bruſtwehr für zwei Buggeſchütze gleicher Art wie in der 
Kaſematte, die auf gemeinſchaftlicher Drehſcheibe „über Bank“ 
feuern; d. h. ihre Rohre liegen frei über der Bruſtwehr, haben 
deshalb den ſehr großen Beſtreichungswinkel von 270 Grad. 

Die günſtige Entwicklung der Maſchinentechnik ſeit Mitte 
des 19. Jahrhunderts brachte neben dem Geſchütz noch eine 
zweite Seekriegswaffe zur Geltung, den automobilen 
Torpedo. Der öſterreichiſche Kapitän Lupis gab 1864 dem 
Maſchinenbaumeiſter Whitehead in Fiume die Anregung, ein 
ſchwimmendes Sprenggeſchoß mit mechaniſchem Antrieb zu 
bauen; letzterem glückte es nach dreijähriger geheimer Arbeit, 
den Fiſchtorpedo kriegsbrauchbar herzuſtellen. Der Erfinder 
verkaufte ſpäter ſein Geheimnis an andere Fabriken, z. B. in 
Deutſchland an Schwartzkopff, der noch viele Verbeſſerungen 
an den bronzenen Fiſchtorpedos der deutſchen Marine ausführte. 

Der zigarrenförmige Fiſchtorpedo iſt jetzt meiſt 6 m lang 
bei 45 em Durchmeſſer; an ſeinem Schwanzſtück ſind zwei 
Schraubenpropeller, deren Wellen, die innere voll, die äußere 
hohl, ineinander liegen. Außerdem hat das Schwanzſtück be— 
wegliche wagerechte und ſenkrechte Ruderflächen (ähnlich dem 
Zeppelinſchen Luftſchiff'. Sobald der Torpedo aus dem im 
Schiff über oder unter Waſſer eingebauten Rohr oder aus 
einer ſchwenkbaren Torpedokanone mit Preßluft oder ſchwacher 
Pulverladung ausgeſtoßen iſt, beginnt im Waſſer ſeine Doppel— 
ſchraubenmaſchine zu laufen und gibt ihm etwa 30 Seemeilen 
Geſchwindigkeit. Damit er in beſtimmter Tiefe das feindliche 
Schiff unter Waſſer trifft, hat er eine ſehr ſinnreiche, doppelt— 
wirkende Tiefenſteuerung. Je nach der ſchrägen Lage des 
Torpedos nach unten oder oben wirkt die ſtets ſenkrechte 
Stellung eines ſchweren Pendels in ſeinem Innern auf die 
wagerechten Steuerflächen, um die Richtung des Torpedos 
zu ändern. Außerdem wirkt auf dieſelben Steuerflächen durch 
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Geſtängeübertragung eine Druckplatte, deren Gleichgewichtslage 
für den Waſſerdruck ſo eingeſtellt iſt, daß die Steuerflächen 
wagerecht liegen, wenn der Torpedo in der gewünſchten Tiefe 
(meiſt 3 m unter der Waſſeroberfläche) geradeaus läuft. Pendel 
und Druckplatte regeln den Tiefenlauf des Torpedos derart, 
daß dieſer ſehr bald, nach einigen Schwankungen, genau die 
eingeſtellte Tiefe innehält. Damit der Torpedo auch die ihm 
beim Abfeuern aus dem Rohr gegebene Richtung innehält, iſt 
noch ein ſenkrechtes Steuer angebracht, das ſeit etwa 1890 
durch das Obryſche Gyroſkop nach Bedarf geſteuert wird, 
wenn ſich die Richtung eines ſchnell rundlaufenden Kreiſels 
zur Torpedorichtung ändert. Die freie Achſe des Kreiſels wirkt 
alſo für die Seitenrichtung des Torpedos genau ſo, wie die 
Stellung des Pendels zur Tiefenſteuerung. Beim Abfeuern 
des Torpedos wird durch einen Hebel eine Turbine mit Preßluft 
getrieben, die dem Gyroſkop 18000 Kreiſelumdrehungen in 
der Minute gibt. In allerneueſter Zeit gibt man den Torpedos 
eine Anwärmevorrichtung, die die Spannung der zum Maſchinen— 
betrieb nötigen Preßluft bedeutend ſteigert. Anfangs war die 
Schußweite des Fiſchtorpedos kaum 1000 m, durch das 
Obryſche Gyroſkop und andere Verbeſſerungen wurde ſie etwa 
verdoppelt. Bei den neueſten Heißlufttorpedos iſt die 
Schußweite mit guter Treffähigkeit ſchon auf 3000 m gebracht; 
die Steigerung auf 4000 m iſt ſchon bald zu erwarten. Als 
Triebkraft für den Fiſchtorpedo dient Preßluft, die in einem 
Keſſel in der Mitte des Torpedos unter 100 —130 kg (Atmo— 
ſphären) Druck aufgeſpeichert wird und durch einen ſehr ſinn— 
reichen Regulator in die dreizylindrige Wolfſche Maſchine ge— 
leitet wird. Der Torpedokopf enthält 90—120 kg naſſe 
Schießwolle als Sprengladung, die mit einer Knallqueckſilber— 
patrone an der Torpedoſpitze geſprengt wird, wenn die Greif— 
naſen des Zünders kräftig auf das Ziel ſtoßen. Zum Durch— 
ſchneiden der ſtählernen Torpedoſchutznetze verankerter 
Schiffe erhält der Kopf auch noch mehrere ſcharfe, kräftige 
Netzſcheeren. Die amerikaniſche Marine hat ſeit 1908 den 
Bliß⸗Leavith⸗Turbinentorpedo von 53 em Durchmeſſer, mit 
Luftwärmer verſehen, eingeführt, der 25000 Mark koſtet, aber 
alle andern Torpedos an Wirkung und Treffweite übertreffen 
ſoll; je 4 Torpedoſchüſſe aus 10 Schiffen würden mithin eine 
Million Mark Wert haben. Man ſieht daran, daß bei den 
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modernen Seekriegswaffen die Geldfrage, wie überhaupt beim 
Kriegführen, eine große Rolle ſpielt. 

Whiteheads Erfolge ließen auch andere Erfinder nicht 
ruhen. Von vielen anderen automobilen Torpedos ſeien nur 
die vom Lande aus lenkbaren Torpedos von Lay, Sims-Ediſon, 
Brennan (verbeſſert von Maxim), Patrick und Nordenfeld 
genannt, die meiſt durch mitgeſchleppte Kabel gelenkt werden, 
daher nur Aſchteäkten Wirkungskreis haben. Ahnlich iſt der 
Viktoriatorpedo. In Frankreich verſucht man ſeit 1908, einen 
automobilen Torpedo durch Funkentelegraphie auf ſein Ziel 
zu lenken. Verſuche mit einfachen Unterwaſſergeſchoſſen, 
Wurf- oder Kanonentorpedos, ſowie mit Raketentorpedos 
haben bisher keine hinreichenden Erfolge gehabt. Unterwaſſer— 
geſchoß und lenkbarer Torpedo bieten daher noch künftigen 
Erfindern Gelegenheit zur Verwirklichung der Fultonſchen 
Idee von der Beglückung der Menſchheit. 

Im ruſſiſch⸗türkiſchen Kriege bewährte ſich der Fiſchtorpedo 
zum erſten Male, und zwar bei einem Angriff, den der ſpätere 
Admiral Makaroff nachts vom 25. zum 26. Januar 1878 
mit mehreren kleinen Torpedobooten gegen die vor Batum 
verankerte türkiſche Flotte ausführte. Das türkiſche Wachtſchiff, 
ein Aviſo von 1300 Tonnen, wurde mit zwei Whitehead— 
torpedos vollſtändig vernichtet. Auch mit Spierentorpedos 
hatten die ruſſiſchen Boote in dieſem Kriege einigen Erfolg. 
Spierentorpedos hatten auch auf chileniſcher Seite im Seekrieg 
1880 gegen Peru, und auf franzöſiſcher 1884 und 1885 
gegen die chineſiſche Flotte mehrere Erfolge. Im chileniſchen 
Bürgerkrieg gelang es zwei regierungstreuen modernen Torpedo— 
booten am 23. April 1891 morgens bei Caldera, mit fünf 
Whiteheadtorpedoſchüſſen, von denen vier fehlgingen, das ver— 
ankerte Panzerſchiff „Blanco Encalada“ binnen 6 Minuten 
zum Sinken zu bringen. Während des braſilianiſchen Bürger— 
kriegs wurde das aufſtändiſche Panzerſchiff „Aquidaban“ durch 
ein Schichautorpedoboot zum Sinken gebracht; da das Schiff 
auf flachem Waſſer lag, konnte es ſpäter wieder gehoben 
werden. 

Die verſchiedenen Erfolge der neuen Waffe führten bei 
vielen Seemächten, beſonders in Frankreich und Deutſchland, 
zu ihrer überſchätzung. Die „junge Schule“ der franzöſiſchen 
Geeoffiziere meinte ſogar, daß die Torpedowaffe die teuren 
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Panzerſchiffe überflüffig mache. Mit kleinen leichten und ſehr 
ſchnellen Fahrzeugen, den Torpedobooten, wollte man 
bei Nacht und Nebel die Panzerrieſen bekämpfen und ſie durch 
einzelne Torpedotreffer vernichten. Der Fiſchtorpedo, auf 
Torpedobooten verwendet, ſchien die beſte Waffe des Schwächeren 
gegen die größten Flotten zu fein. Torpedoboote von einer 
Viertelmillion Mark Koſten konnten bei gehörigem Wagemut 
und Seemannsglück Schlachtſchiffe von hundertfachem Werte 
mit einem Treffer zerſtören! Deshalb wurden z. B. in der 
deutſchen Marine in den Jahren 1882 bis etwa 1890 rund 
150 Torpedoboote, aber faſt gar keine Panzerſchiffe gebaut. 
In zwiſchen gelang es der Geſchütztechnik, in den leichten 
Schnelladekanonen und Maſchinenkanonen ſehr wirk— 
ſame Waffen zur Abwehr und Vernichtung der Torpedoboote 
zu ſchaffen. Außerdem wurde die Schwimmfähigkeit der großen 
Schiffe zum Schutz gegen Torpedotreffer weſentlich verbeſſert; 
die waſſerdichten Zellen wurden vermehrt. Zur Abwehr von 
Nachtangriffen der Torpedoboote wurden die Schiffe mit ſtarken 
elektriſchen Scheinwerfern, den Torpedoſuchern, wie ſie der 
Volksmund nennt, ausgerüſtet. Auch Torpedo ſchutznetze 
aus ſehr engen Drahtringen wurden an Spieren wie Krinolinen 
in etwa ſünf Meter Abſtand ringsum die Waſſerlinie der ver— 
ankerten Schiffe gehängt, um Torpedos abzuhalten. Wegen 
der ſchwerfälligen Zutakelung hat man in den meiſten Marinen 
in letzter Zeit dieſe Netze aber wieder abgeſchafft und verläßt 
ſich mehr auf die Wachſamkeit und Schießfertigkeit der Schnell— 
feuerkanoniere. Zum Schutz der wertvollen modernen ge— 
panzerten Linienſchiffe dienen nachts die Vorpoſtenlinien der 
kleinen ſchnellen Aufklärungskreuzer, deren leichte Schnell: 
feuergeſchütze hauptſächlich zur Zerſtörung von Torpedobooten 
beſtimmt find. Dadurch iſt der Torpedo ſchuell wieder zu 
einer Neben- und Gelegenheitswaffe des Seekriegs gemacht 
worden. Auf großen Schiffen wurden die Torpedos anfangs 
auch, wie noch jetzt auf den Torpedobooten, aus ſchwenkbaren 
Ausſtoßrohren (Lanzierrohren) über Waſſer geſchoſſen; aber 
die Einführung der Schnelladekanonen zwang dazu, auf großen 
Schiffen die Torpedorohre unter Waſſer, unter den Panzer— 
gürtel zu legen. Beſonders ſchwierig war es, brauchbare 
Breitſeitrohre für den Unterwaſſerſchuß zu bauen, bei denen 
der Torpedo, ohne durch den ſtarken ſeitlichen Waſſerdruck 
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verbogen zu werden, in der Zielrichtung genau ausgeſtoßen 
werden kaun. Das iſt erſt in letzter Zeit durch Metallſchirme 
und Führungszapfen am Torpedo gelungen. 

Hauptwaffe iſt der Torpedo nur für die Torpedoboote, 
die anfangs ſehr klein waren, jetzt aber Schiffsgrößen von 
mehr als 1000 Tonnen haben. Die älteſten deutſchen Torpedo— 
boote waren 1882 erbaut, hatten bei 50 Tonnen Größe und 
500 Pferdeſtärken Maſchinenkraft nur etwa 16 Seemeilen Ge— 
ſchwindigkeit. Die neueſten deutſchen Hochſeetorpedoboote ſind 
Turbinenſchiffe von 620 Tonnen und etwa 12000 Pferde— 
ſtärken; ihre Geſchwindigkeit iſt mehr als doppelt ſo groß als 
die der älteſten Boote und erreicht bis zu 31 Seemeilen. In 
England werden die größten Torpedofahrzeuge Torpedo— 
bootszerſtörer genannt; ſie ſind bis zu 1000 Tonnen groß, 
mit Turbinen von 15000 Pferdeſtärken, die bis 33 Seemeilen 
Geſchwindigkeit geben. Das Verſuchsboot „Swift“ (Stapel— 
lauf 1907) iſt ſogar 1800 Tonnen groß, mit Turbinen von 
30000 Pferdeſtärken, hat alſo ſtärkere Treibkraft als die 
neueſten engliſchen Linienſchiffe; es hat bei den Probeſahrten 
1909 mehr als 36 Seemeilen Geſchwindigkeit erreicht. Dieſe 
großen und ſehr ſchnellen Fahrzeuge ſollen gleichzeitig als 
Aufklärungsſchiffe benutzt werden. Alle neuen Torpedoboote 
tragen auf dem Oberdeck 2—4 ſchwenkbare Torpedoausftoß- 
rohre und mehrere Schnelladekanonen von 8 em und leichterem 
Kaliber. Hauptkampfzeit für die Torpedoboote iſt die Nacht; 
aber auch dann geraten ſie in üble Lage, wenn ſie von den 
Scheinwerfern frühzeitig entdeckt werden, weil ſie dann ſofort 
mit einem Hagel von Geſchoſſen der Schnellfeuergeſchütze über: 
ſchüttet werden. Bei Tage können ſie gelegentlich in der 
Seeſchlacht überraſchende Angriffe auf Linienſchiffe machen, die 
ſchon ſtark unter Geſchützfeuer gelitten haben. 

In den Seekriegen der letzten Jahre hat ſtets das Geſchütz 
die Entſcheidung herbeigeführt. Im japaniſchschineſiſchen Krieg 
beſiegte am 16. September 1894 vor der PYalumündung die 
japaniſche Flotte von 8 ſchnellen modernen Kreuzern und 
4 alten Schiffen die chineſiſche Flotte von 3 Panzerſchiffen, 
5 geſchützten Kreuzern und 4 alten kleinen Kreuzern. Der 
japaniſche Admiral Ito benutzte die größere Geſchwindigkeit 
ſeiner Schiffe, umkreiſte in Kiellinie die feindliche Flotte und 
brachte ihr mit dem Schnellfeuer ſeiner modernen Geſchütze 


— 110 — 


ſchwere Verluſte bei. Dem chineſiſchen Admiral Ting gelang 
es nicht, nahe genug an die feindliche Linie zu kommen, um 
die überlegenen Trutz⸗ und Schutzwaffen feiner Panzerſchiffe 
voll auszunutzen; er verlor 5 Schiffe, ſchädigte aber auch die 
Japaner erheblich. Das chineſiſche Küſtenpanzerſchiff „Kingyüen“, 
deſſen Waſſerlinie nur zur Hälfte gepanzert war, und der 
chineſiſche Panzerdeckskreuzer „Tſchihüen“, den nur ein Kork— 
damm ſchützte, wurden beide in der Waſſerlinie leck geſchoſſen 
und ſanken während der Schlacht. Auf „Tſchiyüen“ hatte eine 
32 em-Granate die Steuerbordſeite in der Waſſerlinie fo weit 
aufgeriſſen, daß das Leck nicht gedichtet werden konnte. Starke 
Zerſtörungen richteten die Schnellfeuergeſchütze an allen nicht 
hinreichend mit Panzer geſchützten Schiffsteilen an. Später 
wurden noch vier chineſiſche Schiffe durch nächtliche japaniſche 
Torpedobootsangriffe im Hafen von Weihaiwei vernichtet. 

Auch die Seeſchlacht vor San Jago de Cuba am 3. Juli 
1898, wo die 4 Panzerkreuzer des ſpaniſchen Admirals Cervera 
von 5 amerikaniſchen Linienſchiffen und 2 Panzerkreuzern nach 
ſchwacher Gegenwehr vernichtet wurden, bewies wieder, daß 
alle Waffen und Kommandoelemente (Ruder, Signalleitungen, 
Maſchinentelegraphen) gegen Schnellfeuer geſchützt ſein müſſen. 
Die Schlacht zeigte auch ſchon deutlich die Überlegenheit großer 
gepanzerter Linienſchiffe gegen alle anderen Schiffsarten. 

Tatſächlich ſind im großen Hochſeepanzerſchiff alle 
Seekriegswaffen und Schutzmittel zweckmäßiger vereint, als 
dies auf kleinen Schiffen möglich iſt. Um ihre Linienſchiffe 
möglichſt ſchwer bewaffnen und panzern zu können, waren die 
Japaner die erſten, die nach ihrem ſiegreichen Seekrieg gegen 
China die Schiffsgrößen ſteigerten: ihr Linienſchiff „Fuji“ von 
1896 iſt 12649 Tonnen groß, „Schikiſchima“ von 1898 
ſchon 15088 Tonnen, „Mikaſa“ von 1900 15444 Tonnen; 
„Kaſchima“ von 1905 iſt 16663 Tonnen groß und „Satſuma“ 
von 1906 ſogar 19508 Tonnen. Marinetechniſche Gründe, 
insbeſondere die Erfahrungen im japaniſch⸗ruſſiſchen Seekriege, 
führten die durchaus nicht reichen Sieger zu dieſer Größen— 
ſteigerung bei ihrem Linienſchiffsbau. Auch die übrigen See— 
mächte hatten ſchon vor dieſem Kriege damit begonnen, größere 
Linienſchiffe zu bauen, um den Panzerſchutz wie auch die 
Bewaffnung mit ſchweren und mittleren Geſchützen zu ver— 
mehren. 
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Im letzten Seekriege kamen alle heutigen Seekriegswaffen 
ihrem Werte entſprechend zur Geltung. An Stelle der Kriegs— 
erklärung überfiel eine japaniſche Torpedobootsflottille in der 
Nacht vom 8. zum 9. Februar 1904 das friedlich auf der 
Reede von Port Arthur verankerte ruſſiſche Hauptgeſchwader; 
zwei Linienſchiffe und ein großer Kreuzer wurden dabei für 
lange Zeit kampfunfähig gemacht. Am nächſten Morgen beſchoß 
Admiral Togo mit der japaniſchen Flotte Port Arthur und 
das ruſſiſche Geſchwader im Hafen. Dann entwickelte ſich ein 
ſehr wirkungsvoller Minenkrieg. Streuminen mit Stoß— 
zündung wurden von beiden Parteien gelegentlich vor Port 
Arthur ausgelegt. Kaum hatte der ausgezeichnete Vizeadmiral 
Makaroff den Oberbefehl über das Geſchwader in Port Arthur 
übernommen, als er am 12. April 1904 auf der Rückkehr 
von einem Ausfallgefecht mit ſeinem Flaggſchiff „Petro— 
pawlowsk“ in die Luft flog; das Schiff war auf eine Streu— 
minenſperre geſtoßen, die wahrſcheinlich nachts vorher von 
japaniſchen Torpedobooten ausgelegt war. Gleichzeitig wurde 
noch das Linienſchiff „Pobjeda“ durch eine Mine am Heck 
ſchwer beſchädigt. Im Mai 1904 legte nachts der ruſſiſche 
Streuminendampfer „Amur“ eine Sperre in der Gegend, wo 
bei Tage die japaniſche Flotte zur Beſchießung Port Arthurs 
zu kreuzen pflegte; am nächſten Tage gerieten zwei japaniſche 
Linienſchiffe, „Hatſuſe“ und „Paſchima“, auf dieſe Sperre 
und ſanken mit Mann und Maus. Im Juni und Auguſt 
erhielt das Linienſchiff „Sewaſtopol“ zweimal an derſelben 
Stelle des Schiffsbodens durch Auflaufen auf Minen große, 
bis 13 m lange und 2,5 m breite Lecklöcher, konnte aber 
beidemal in den Hafen zurücklaufen und ausgebeſſert werden. 
Noch ſehr viele Schiffe wurden durch Seeminen vernichtet oder 
ſchwer beſchädigt, auf ruſſiſcher Seite wurden 4, auf japaniſcher 
8 zerſtört, 4 und 3 beſchädigt. Schließlich war das Gelbe 
Meer gänzlich mit Streuminen verſeucht; noch lange nach dem 
Kriege gingen mehrere Handelsdampfer zugrunde, die auf 
treibende, von ihren Ankern losgeriſſene Seeminen ſtießen. 
Durch dieſen Krieg iſt die Streumine eine ſehr wichtige 
Waffe des zur See Schwächeren geworden. Für den See— 
mächtigeren, der mit großem Schiffstroß vor den Seehäfen 
des zur See Schwächeren erſcheint, iſt die Streumine, die an 
beliebiger Stelle reihenweiſe von ſchnellen Streuminen— 
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kreuzern verankert wird, ein äußerſt gefährliches Hindernis 
geworden. Deshalb wird neuerdings auch in der deutſchen 
Flotte dem Minendienſt als wichtiges Verteidigungsmittel 
großer Wert beigelegt, um fo mehr, als gerade Nord und 
Oſtſee wegen ihren geringen Waſſertiefen ausgezeichnete Minen— 
fel der ſind. 

Die Seeſchlacht bei Tſuſchima am 27. Mai 1905 war die 
erſte Schlacht der Seekriegsgeſchichte, in der nur Panzerlinien— 
ſchiffe und Panzerkreuzer die Schlachtlinien bildeten. Die auf 
langer Fahrt von Rußland kommende Flotte unter Admiral 
Rojeſtwenski, deren Kern 8 Linienſchiffe, 3 Küſtenpanzerſchiffe 
und 3 alte Panzerkreuzer bildeten, zu der außerdem 6 Kreuzer, 
9 Torpedofahrzeuge und 9 Troßſchiffe (Munitionsdampfer, 
Schleppdampfer, Werkſtattſchiffe, Lazarettdampfer) gehörten, 
wollten durch die Koreaſtraße nach Wladiwoſtok dampfen. 
Admiral Togo lag mit dem Kern ſeiner Flotte, 4 großen 
Linienſchiffen und 8 Panzerkreuzern an der Südſpitze Koreas; 
ſeine kleinen Kreuzer waren auf zwei Vorpoſtenlinien vor der 
Südeinfahrt in die Koreaſtraße verteilt. Funkſpruchſtellen auf 
wichtigen Küſtenpunkten unterſtützten den Aufklärungsdienſt der 
Kreuzer. Schon 9 Stunden vor Beginn der Schlacht war 
Togo über Stellung und Stärke des Feindes unterrichtet; er 
ſammelte ſeine Streitkräfte vor der Oſtküſte der Inſel Tſuſchima. 
Kurz vor der Schlacht gab der japaniſche Nelſon das Signal: 
„Erhebung oder Niedergang des Reichs hängt an dem Aus— 
gang der heutigen Schlacht; tue jeder ſein Beſtes!“ Dank 
der vorzüglichen Aufklärung ſtand die japaniſche Flotte gut 
entwickelt faſt quer vor der ruſſiſchen doppelten Marſchlinie, 
die nun erſt zum Gefecht entwickelt werden mußte. Die 
Ruſſen eröffneten ſchon auf 8000 m Abſtand das Feuer; erſt 
nach Annäherung auf 6000 m begannen die Japaner ihr gut— 
gezieltes Feuer auf die feindlichen Spitzenſchiffe. Wie de Ruiter 
und Nelſon, ſo folgte auch Togo dem wichtigſten ſeetaktiſchen 
Grundſatz, die eigene Kraft geſammelt gegen den verletzbarſten 
Teil der feindlichen Streitkräfte zu richten. Zu ſpät drehte 
Rojeſtwenski mit ſeiner Spitze nach rechts ab; denn ſchon 
nach der erſten Viertelſtunde Feuergefecht war ſein Flaggſchiff, 
zugleich fein ſtärkſies Linienſchiff kampfunfähig. Während ſich 
nun die Schlacht zu einem laufenden Gefecht — beide Schlacht— 
linien nebeneinander auf gleichem Kurs — entwickelte, wurden 
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in der dritten Viertelſtunde noch zwei ruſſiſche Führerſchiffe 
zuſammengeſchoſſen. Damit war die Entſcheidung vorbereitet. 
Bis zum Einbruch der Dunkelheit befolgte Togo ſeine Taktik, 
ſich mit überlegener Geſchwindigkeit quer vor die feindliche 
Kiellinie zu ſetzen und immer zuerſt deren Spitzenſchiffe nieder— 
zukämpfen. Geſondert vom Kampf der Linienſchiffe und Panzer— 
kreuzer, machten die japaniſchen Kreuzer ein Keſſeltreiben auf 
die ruſſiſchen Kreuzer und Troßſchiffe, die durch dreiſeitiges 
Kreuzfeuer zuſammengeſchoſſen wurden. Noch vor Dunkel- 
werden und auch während der Nacht gaben japaniſche Torpedo— 
bootsflottillen vielen ſchon ſtark zerſchoſſenen Schiffen den Reſt. 
Am nächſten Morgen ſtrich der unglückliche Admiral Nebogatow, 
der Befehlsnachfolger des ſchwer verwundeten und gefangenen 
Rojeſtwenski, die Flagge vor Togo und übergab ihm den 
zerrütteten Reſt der ruſſiſchen Flotte: 2 Linienſchiffe, 2 Küften- 
panzerſchiffe und einen kleinen Kreuzer. Nur 4 ruſſiſche Schiffe 
waren nachts entflohen; 19 ruſſiſche Schiffe, darunter 6 Linien- 
ſchiffe, ſanken; 7, darunter 2 Linienſchiffe, wurden genommen; 
6 ruſſiſche Schiffe wurden nach der Schlacht in neutralen 
Häfen entwaffnet, 2 von ihren Kommandauten auf Strand 
geſetzt. Die Ruſſen verloren an 10000 Mann, von denen 
die Hälfte fiel oder ertrank; die Japaner verloren nur 537 
Tote und Verwundete, ſowie 2 kleine Torpedoboote. Die 
Kriegstüchtigkeit der japaniſchen Admirale, Kommandanten und 
Geſchützführer hatte einen der größten Seeſiege errungen und 
den Beſitz Koreas für Japan geſichert. Die Überlegenheit in 
der Flottenführung wie in der ſeekriegsmäßigen Ausbildung 
der Schiffsbeſatzungen war auf japaniſcher Seite ſo gewaltig 
gegenüber den ſchlecht geübten ruſſiſchen Mannſchaften, daß 
die auf beiden Seiten ungefähr gleichwertige Gefechtsſtärke der 
Schiffe nicht zur Geltung kommen konnte. Während die Japaner 
vom eiſernen Willen zum Siegen begeiſtert waren, ſahen die 
Ruſſen ſchon vor der Schlacht den unvermeidlichen Untergang 
vor Augen; gelähmt vom Bewußtſein der eigenen Kriegs— 
untüchtigkeit, zeigten ſie nur paſſive Tapferkeit, die ihre Schiffe 
zu ſtandhaften Zielſcheiben für den feindlichen Geſchoßhagel 
machte. Auf ruſſiſcher Seite ſtanden 30 ſchwere und 110 
mittlere Geſchütze gegen nur 16 ſchwere aber 190 mittlere 
japaniſche Geſchütze. Admiral Togos Linienſchiffe ſchoſſen 
ruhig, wie bei einer Schießübung, ein ruſſiſches Schiff nach 
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dem andern mit vereinten Feuer zuſammen. Trotz tapferer 
Gegenwehr der Ruſſen blieben die japaniſchen Schiffe faſt 
unverletzt; wahrſcheinlich machte das heftige geſammelte Schnell— 
feuer der Japaner die ungeſchulten ruſſiſchen Geſchützſührer 
kopflos. Auch die Heiligenbilder an Bord der ruſſiſchen Schiffe 
hielten den mit Schimoſe, einem gewaltigen neuen Spreng— 
ſtoff, geladenen japaniſchen Granaten nicht Stand. 

Dieſer letzte große Seekrieg hat für alle Seemächte wichtige 
Erfahrungen hinſichtlich der heutigen Seekriegswaffen gebracht. 
Man erkannte, daß, wie überall im modernen Leben, auch in 
der Seeſchlacht der Großbetrieb am wirtſchaftlichſten und zweck— 
mäßigſten iſt. So entſtanden die heutigen Rieſenlinienſchiffe, 
die nach dem erſten ihrer Art, dem 1906 in England erbauten 
Dreadnought, mit Vorliebe Dreadnoughts genannt werden, 
wie die Klaſſe der Monitors vor 35 Jahren nach dem erſten 
Turmfahrzeug (S. 97) benannt wurde. Je größer der Schiffs— 
körper iſt, um ſo ſtärkeren Panzerſchutz und um ſo mehr ſchwere 
Geſchütze kann er tragen. Je ſtärker die Kampfeinheit, das 
Schiff, iſt, um ſo kürzer wird die Schlachtlinie, um ſo leichter 
kann der Flottenführer den ſeetaktiſchen Grundſatz der Samm— 
lung der Kraft anwenden. Dieſe neueſte Größenſteigerung iſt 
im Grunde ganz ähnlich der Zunahme im Bau großer Segel— 
linienſchiffe im 18. Jahrhundert; allerdings bei gänzlich ge- 
änderter Schiffbautechnik, die es heute möglich macht, Schiffe 
von der zehn- bis zwanzigfachen Größe jener alten Zeit des 
Holzſchiffbaues zu ſchaffen. Die großen neuen Linienſchiffe 
ſind heutzutage aber erſt halb ſo groß, wie die neueſten Rieſen— 
ſchnelldampfer der engliſchen Handelsmarine; dieſe beiden, 
„Luſitania“ und „Mauretania“, haben je 38000 Tonnen 
Waſſerverdrängung, die Dreadnoughts aber nur etwa 19000, 
„Dreadnought“ ſelbſt ſogar nur 18187 Tonnen. Je größer 
der Wert des einzelnen Schiffs als Kampfeinheit wird, um 
jo mehr muß feine Schwimmfähigkeit auch gegen die Zufalls 
waffen des Seekriegs, gegen Seeminen und Torpedos, geſichert 
werden. Dazu iſt Verſtärkung und Verbreiterung des Panzer— 
gürtels, ſowie größerer Bodenſchutz durch innere Unterwaſſer— 
panzerung oder Einbau eines dreifachen Bodens mit ſehr vielen 
waſſerdichten Zellen erforderlich. Da die japaniſchen Spreng— 
granaten innerhalb der ungepanzerten Teile der Bordwände 
arge Zerſtörungen anrichteten, iſt es auch ſehr erwünſcht, die 
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Panzerfläche des Oberſchiffs zu vergrößern, beſonders aber die 
Kommandoelemente, Signalgäſte und Schornſteine beſſer zu 
ſchützen. 

Aus allen zuverläſſigen Berichten über die Schlacht bei 
Tſuſchima muß man ſchließen, daß die verheerende Wirkung 
der ſchnellfeuernden japaniſchen Mittelartillerie ſehr gewichtigen 
Anteil am Erfolg hatte. Trotzdem der berühmte frühere 
Schiffbaumeiſter der britiſchen Admiralität, Sir William White 
(der Nachfolger Reeds), äußerte, daß nicht genügende Beweiſe 
für Beſeitigung der Mittelgeſchütze und alleinige Bewaffnung 
mit ſchweren Geſchützen vorlägen, hat die britiſche Admiralität 
doch auf den Dreadnoughts die mittleren Geſchütze gänzlich 
fortſallen laſſen. Der erſte und eigentliche Dreadnought iſt 
mit zehn 30,5 em-Geſchützen von 45 Kaliber Länge bewaffnet, 
die paarweiſe in fünf Panzerdrehtürmen ſtehen. Eine Breit— 
ſeite aus acht Geſchützen feuert 3080 kg Geſchoßgewicht mit 
122400 Metertonnen Mündungsarbeit. Zur Torpedoboots— 
abwehr find noch 24 lange 7,6 em-⸗Schnelladegeſchütze auf 
den Panzerdrehtürmen und in den Decksaufbauten aufgeſtellt. 
Fünf Torpedorohre, je zwei in der Breitſeite und eins im 
Heck, ſind unter Waſſer eingebaut. Trotz ſeiner Größe iſt 
das Schiff nicht völlig gepanzert; ſein ſehr breiter Panzer— 
gürtel iſt mittſchiffs 28 em, an den Schiffsenden nur 10 cm 
ſtark. Die obere Hälfte des Oberſchiffes iſt ungepanzert, nur 
die fünf ſchweren Panzerdrehtürme und ihre Unterbauten haben 
28 cm ſtarken Panzer, ebenſo der Kommandoturm für den 
Kommandanten und die Kommandoelemente. Dieſe Rieſen— 
ſchiffe vollſtändig zu panzern, würde zu viel Gewicht fordern; 
ſchon jetzt macht die Panzerung ein Fünftel des Geſamtgewichts 
des Schiffes aus. In Prozenten ausgedrückt, verteilen ſich 
die Gewichte für „Dreadnought“ wie folgt: auf den Schiffs- 
körper 33, auf Panzerung 20%, auf Geſchütze und Schieß— 
bedarf 19, auf Maſchinen und Keſſel 17, auf Kohlen 5, 
auf Mannſchaft und deren Ausrüſtung 5. „Dreadnought“ iſt 
auch das erſte Linienſchiff, das keine Kolbendampfmaſchine hat, 
ſondern durch Dampfturbinen getrieben wird, die mit 27518 
Pferdeſtärken 21¼ Seemeilen Geſchwindigkeit leiſten. Auf einer 
Reiſeſtrecke von 12000 Seemeilen haben ſich dieſe Turbinen 
gut bewährt. Der Kohlenvorrat von 2700 Tonnen reicht bei 
Il Seemeilen Geſchwindigkeit für 5500 Seemeilen Strecke. 
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Mit dem Bau der Dreadnoughts iſt alfo nicht nur die 
Schiffsgröße geſteigert, ſondern auch die bisherige, faſt inter— 
national zu nennende Bewaffnungsart der Panzerlinienſchiffe 
vollſtändig geändert worden. Bisher war es üblich, den 
Linienſchiffen vier ſchwere Geſchütze, paarweiſe in einem vorderen 
und einem achteren Panzerdrehturm aufgeſtellt, zu geben; 
außerdem ebenfalls in kleineren Panzerdrehtürmen oder in 
Panzerkaſematten eine größere Geſchützzahl mittleren Kalibers. 
Dieſe Mittelartillerie war allerdings im letzten Jahrzehnt in 
ſtändigem Wachſen begriffen, mehr dem Kaliber, als der Zahl 
nach. Zum Beiſpiel haben die älteren deutſchen Linienſchiffe 
der Kaiſer⸗ und Wittelsbachklaſſen noch 18 15 em-Schnell— 
ladekanonen als Mittelartillerie, die Schiffe der Braunſchweig— 
und Deutſchlandklaſſen aber 14 17 em⸗Schnellader; in der 
engliſchen Marine haben die nach älteren Plänen, aber gleich— 
zeitig mit „Dreadnought“ gebauten, 16765 Tonnen großen 
Linienſchiffe „Lord Nelſon“ und „Agamemnon“ ſogar zehn 
23,4 em-⸗Schnellader als Mittelartillerie, alſo ein Kaliber, 
das noch vor einem Jahrzehnt zu der ſchweren Bewaffnung 
rechnete. Haben doch unſere älteren Linienſchiffe der Kaifer- 
und Wittelsbachklaſſen nur je vier 24 em⸗Schnellader als 
ſchwere Bewaffnung. Es ſcheint, daß nicht die Erfahrungen 
bei Tſuſchima, ſondern lediglich theoretiſche Erwägungen die 
Engländer veranlaßten, die immer ſchwerer werdende Mittel— 
artillerie fallen zu laſſen und dafür die eigentliche ſchwere 
Bewaffnung ganz außerordentlich zu vermehren, von 4 auf 10 
bis 12 Geſchütze ſchwerſten Kalibers. Wegen der noch zu— 
nehmenden Vergrößerung der Torpedoſchußweite (vergl. S. 106) 
müſſen künftig die Gefechtsabſtände der Schiffe auf mehr als 
4000 m hinausgeſchoben werden, weil der vorbereitende, wie 
auch der entſcheidende Geſchützkampf außerhalb Torpedoſchuß— 
weite geführt werden muß, ſolange man dieſer ſehr geſährlichen 
Gelegenheitswaffe nicht die Treffermöglichkeiten vermehren will. 
Der Bodenſchutz der neueſten Linienſchiffe iſt noch immer nicht 
derart verſtärkt, daß man dies wagen darf. Da nun bei 
großen Schiffsabſtänden die Treff- und Durchſchlagsausſichten 
gegen die gekrümmten Flächen des Schiffspanzers für Mittel- 
geſchütze nur gering ſind, während die ſchwerſten Geſchütze auch 
bei ungünſtigem, ſchrägem Aufſchlagswinkel von etwa 60 Grad 
zur Panzerfläche die Panzerung noch mit hinreichendem Kraft: 
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überſchuß durchſchlagen, um wirkſame Zerſtörungen anzurichten, 
ſo wird vorausſichtlich und bei gleich gut geübten Geſchütz— 
meiſtern derjenige beim Seekampf auf großen Entfernungen 
im Vorteil ſein, der über die meiſten ſchweren Geſchütze verfügt. 
Dieſen Erwägungen ſind offenbar nach dem Vorgehen Englands 
die meiſten anderen Marinen gefolgt und haben anſtelle der 
ſchweren Mittelartillerie eine Vermehrung der ſchwerſten Ge— 
ſchütze auf ihren Dreadnought⸗-Neubauten vorgenommen. 

Die deutſchen Rieſenlinienſchiffe der Naſſauklaſſe, von denen 
in kurzem vier von etwa 18500 Tonnen Größe kriegsbereit 
fein werden, tragen beträchtlich leiſtungsfähigere Geſchütz 
bewaffnung als die engliſchen Dreadnoughts; denn nach 
engliſchem Urteil (im „Standard“ vom 26. Juni 1909) iſt 
zurzeit die Leiſtungsfähigkeit Englands in der Herſtellung 
ſchwerer Schiffsgeſchütze derjenigen Deutſchlands weit unterlegen. 
„Naſſau“ trägt in ſechs Panzerdrehtürmen paarweiſe zwölf 
28 em-⸗Schnelladegeſchütze neueſter Art, ſowie außerdem als 
Mittelartillerie zwölf 15 em⸗Schnellader, dazu als leichte 
Bewaffnung zur Torpedobootsabwehr noch ſechzehn 8,8 em- 
Schnellader. Damit hat ein neuer Wettkampf im Linienſchiffbau 
begonnen: das neueſte britiſche Linienſchiff „Orion“ ſoll 
22860 Tonnen groß, 166 m lang und 27 m breit werden, 
bei 8,2 m Tiefgang; es erhält wahrſcheinlich zehn 45 Kaliber 
lange 34,3 em-Geſchütze, alſo ein ſchwereres, aber kürzeres 
Kaliber und ſechzehn 10,2 em-Schnellader. Die engliſchen 
30,5 em-Drahtrohre haben häufig Riſſe im Seelenrohr ge: 
zeigt, deshalb denkt man bei den neuen 34,3 em-Rohren auf 
die in Deutſchland längſt bewährte Mantelringrohrbauart über— 
zugehen. Damit wäre allerdings die Minderwertigkeit der bis— 
herigen engliſchen Geſchütztechnik ſchlagend erwieſen. Auch die 
Mittelartillerie wird auf den neueſten Über-Dreadnoughts 
wieder zu Ehren kommen. 

Neben den Linienſchiffen ſind zuerſt bei Tſuſchima auch 
Panzerkreuzer in der Schlachtlinie verwendet worden; 
man kann dieſe Schiffe kurzweg als ſchnellere Schlachtſchiffe 
mit leichterem Panzerſchutz und meiſt auch etwas ſchwächerer 
Geſchützbewaffnung bezeichnen. Gruppen oder Geſchwader von 
Panzerkreuzern ſollen in der Seeſchlacht die feindliche Linie 
umgehen und in Kreuzfeuer nehmen; außerdem ſollen die 
Panzerkreuzer die kleinen Schnellkreuzer beim Aufklärungs— 
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dienſt unterſtützen, alſo bei gewaltſamer Erkundung feindliche 
Kreuzer jeder Art bekämpfen. Dieſe Kreuzerlinienſchiffe 
werden zurzeit ſchon größer als die eigentlichen Linienſchiffe 
gebaut. Der im Herbſt 1909 auf Stapel gelegte britiſche 
Panzerkreuzer „Lion“ ſoll 26350 Tonnen groß, 198 m lang, 
26,4 m breit werden, bei 8,5 m Tiefgang; Turbinen von 
70000 Pferdeſtärken ſollen ihm 28 Seemeilen Geſchwindigkeit 
geben. Die Bewaffnung wird wahrſcheinlich nur acht 30,5 em— 
und ſechzehn 10,2 em-Kanonen zählen. Aber auch bei dieſem 
bis jetzt größten Kriegsſchiff muß zugunſten der freilich ſehr 
hohen Geſchwindigkeit auf ausreichenden Panzerſchutz verzichtet 
werden. 

Selbſt die kunſtvollſten und größten Kriegsſchiffe unſerer 
Zeit bleiben dem Ideal eines unverwundbaren Schiffs, aus- 
gerüſtet mit unfehlbaren, ſtärkſten Zerſtörungswaffen, noch 
unendlich ſern. Der Kampf um die Seeherrſchaft iſt noch 
genau jo ſchwierig, wie zu Zeiten des Themiſtokles, de Ruiters, 
Nelſons und Tegetthoffs. Es kommt nur immer darauf an, 
die tüchtigſten Flottenführer und kühnſten Seekriegsleute mit 
den beſten Seekriegswaffen ihrer Zeit auszurüſten! 

Weil die modernen Linienſchiffe ſehr teure Seeſtreitmittel 
ſind, hat man ſeit ſaſt zwei Jahrzehnten eine alte Gelegen— 
heitswaffe, die Unterſeeboote, techniſch mit ziemlichem Erfolg 
weiterentwickelt, beſonders in Frankreich, neuerdings auch in 
England. Es ſind untergetauchte Torpedoboote, die gegen 
Geſchützfeuer unter Waſſer bereits unverwundbar find. Aber 
ſie ſind bis jetzt noch langſame und faſt blinde Maulwürfe, 
die den ſchnellen großen Kriegsſchiffen nur in engen Küſten— 
gewäſſern gefährlich werden können. Ihre techniſche Ent— 
wicklung iſt freilich noch weniger abgeſchloſſen, als die der 
ſtetig wachſenden Panzerſchiffe. Die letzten Verbeſſerungen 
der Torpedowaffe kommen ihnen ganz beſonders zugute. Die 
neueſten und größten franzöſiſchen Unterſeekreuzer ver— 
drängen untergetaucht ſchon bis 810 Tonnen Waſſer, laufen 
unter Waſſer mit 10, über Waſſer mit 15 Seemeilen Ge— 
ſchwindigkeit und tragen ſieben, nach verſchiedenen Richtungen 
feuernde Torpedorohre. Dieſe Zukunftswaffe — Erfolge hat 
ſie bisher nur in friedlichen Flottenmanövern aufzuweiſen — 
iſt alſo ohne allzu hohe Koſtenſteigerung noch ſehr entwicklungs— 
fähig. Wenn es; gelingen ſollte, ihre Sehrohre fo zu ver— 
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beſſern und gegen das Spritzwaſſer des Seegangs zu ſchützen, 
daß die Führung der Unterſeeboote bei jedem Wetter geſichert 
iſt, können ſie noch recht gefährliche Gegner für große Schiffe 
werden. In ihrer jetzigen Unvollkommenheit ſind ſie mehr 
„Vogelſcheuchen“, als wirkliche Seekriegswaffen; das ſchließt 
aber nicht aus, daß ſie dereinſt ſchrecklicher und wirkſamer 
werden können als in früheren Zeiten das Griechiſche Feuer 
und die Feuer von Antwerpen es waren. Dann würde wieder 
ein Abſchnitt des Seekriegsweſens beendet ſein. 


Das verfloſſene halbe Jahrhundert der Panzerſchiffszeit 
war überreich an marinetechniſchen Fortſchritten. Das Zeit— 
alter des Dampfes brachte den Eiſenſchiffbau, die Panzerung, 
die ungeheure Entwicklung des Geſchützweſens, des Minen— 
und Torpedoweſens. Faſt alle Errungenſchaften der phhſika— 
liſchen und chemiſchen Wiſſenſchaften wurden und werden in 
ſteigendem Maße zur Entwicklung der modernen Seekriegs— 
waffen verwertet. 

Die Lehren der Seekriegsgeſchichte haben bei allen tat— 
kräftigen Seevölkern das Streben nach Seegeltung gefördert. 
Der alte Römerſpruch: Wer den Frieden will, bereite den 
Krieg vor! gilt noch heute. Nicht um andere zu unterjochen, 
wie einſt Xerxes oder Philipp II. es wollten, ſondern um ſich 
andere nicht über den Kopf wachſen zu laffen, darum bauen 
neben den faſt allmächtigen Briten auch alle anderen See— 
mächte heutzutage eifriger und zäher denn je ihre Kriegsflotten 
aus. „Ewiger“ Frieden auf Erden iſt nicht mit ſchönen 
Worten, ſondern nur mit ſcharfen Waffen zu ſchützen. Wenn 
alle mächtigen Völker ſich gegenſeitig im Schach halten, daß 
keiner den Hecht im Karpfenteich ſpielen kann, erſt dann iſt 
eine geſunde, friedfertige und glückliche Entwicklung der ge— 
ſamten Menſchheit denkbar. Auch Deutſchlands freien See— 
verkehr ſichern nur ſtarke deutſche Seekriegswaffen. 
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